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Введение. Выполнение полетов на современных типах воздушных судов сопровождается увеличением роли авто-
матизации процессов, изменением структуры информационного поля пилота, увеличением количества контролируемых 
показателей на протяжении всего полетного времени и, как следствие, ростом сенсорных нагрузок, способствующих 
развитию хронического истощения функциональных резервов организма и утомления пилота, которые могут стать 
причиной возникновения авиационных происшествий и авиакатастроф.
Цель исследования — оценка сенсорных нагрузок у членов летных экипажей воздушных судов гражданской авиации 
при выполнении ими штатных операционных процедур в условиях Тренажерного центра на полнофункциональных 
комплексных тренажерах для подготовки и тренировки курсантского, летного, диспетчерского и технического соста-
ва гражданской авиации.
Материалы и методы. Проведено гигиеническое исследование по оценке сенсорных нагрузок у пилотов в рамках 
выполнения симуляционных полетов на полнофункциональных комплексных тренажерах в четком пошаговом со-
ответствии с Руководством по летной эксплуатации воздушного судна (выполнено 33 полета с участием 66 пилотов 
в возрасте 30–55 лет).
Результаты. Полученные данные свидетельствуют о высоких уровнях сенсорных нагрузок у пилотов, которые в 9,5 
раза превышают максимальные значения, установленные Руководством Р 2.2.2006–05 и МИ НТП. ИНТ–17.01–2018. 
По 4-м из 6 оцениваемых показателей сенсорные нагрузки соответствовали классу 3.2.
Выводы. Общая оценка класса напряженности труда у членов летных экипа жей воздушных судов гражданской авиации по 
совоку пности сенсорных нагрузок соответствует вредному напряженному труду 3 степени (4 показателя сенсорных нагрузок 
с классом 3.2). Результаты исследования являются основанием для утверждения новых гигиенических критериев установле-
ния класса условий труда по отдельным показателям сенсорных нагрузок у членов летных экипажей ВС ГА с дополнением их 
классом 3.3. Реальная оценка напряженности труда пилотов должна быть получена только на основании хронометражных 
измерений, выполненных в рамках пошагового анализа Руководства по летной эксплуатации воздушного судна.
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Introduction. Performing fl ights on modern types of aircraft  is accompanied by an increase in the role of process automation, 
changes in the structure of the pilot’s information fi eld, an increase in the number of controlled indicators throughout the 
fl ight time and, as a result, an increase in sensory loads that contribute to the development of chronic depletion of functional 
reserves of the body and fatigue of the pilot, which can cause accidents and plane crashes.
Th e aim of the study is to assess the sensory loads of members of fl ight crews of civil aviation aircraft  when they perform 
regular operating procedures in a Training center on fully functional complex simulators for training cadets, fl ight, dispatcher 
and technical personnel of civil aviation.
Materials and methods. A hygienic study was conducted to assess the sensory loads of pilots in the framework of performing 
simulation fl ights on full-featured complex simulators in strict step-by-step accordance with the manual for fl ight operation 
of the aircraft  (33 fl ights were performed with the participation of 66 pilots aged 30–55 years).
Results. Th e data obtained indicate high levels of sensory loads in pilots, which are 9.5 times higher than the maximum 
values set by the Management of R 2.2.2006–05 and MI NTP. INT–17.01–2018. For 4 of the 6 evaluated indicators, sensory 
loads corresponded to class 3.2.
Conclusions. Th e general assessment of the labor intensity class for members of fl ight crews of civil aviation aircraft  on the set of 
sensory loads corresponds to harmful strenuous work of the 3rd degree (4 indicators of sensory loads with class 3.2). Th e results of 
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the study are the basis for the approval of new hygienic criteria for establishing a class of working conditions for certain indicators of 
sensory loads for members of fl ight crews of the aircraft  of the civil aviation (CA) with the addition of their class 3.3. A real assessment 
of the pilot’s labor intensity should be obtained only on the basis of time-based measurements performed as part of a step-by-step 
analysis of the aircraft ’s fl ight operation manual.
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Введение. Летная деятельность пилотов отличается 
высокими эмоциональными и сенсорными (зрительны-
ми и слуховыми) нагрузками, связанными с выполнением 
действий по контролю большого количества параметров 
полета, считываемых с приборной панели управления воз-
душным судном, повышенной ответственностью за жизнь и 
здоровье пассажиров, нерегулярной сменностью работы и 
различной продолжительностью полетной смены, которая 
может достигать 10 часов и более, что в итоге повышает 
вероятность хронического истощения функциональных 
резервов организма и способствует изменению психоэмо-
ционального состояния и развитию утомления [1], а также 
нарушению пространственной ориентации пилота, увели-
чению количества ошибок и может стать причиной воз-
никновения авиационных происшествий и авиакатастроф.

Напряженный труд пилотов воздушных судов граждан-
ской авиации (ВС ГА) увеличивает вероятность возникно-
вения ошибок при пилотировании [2], особым образом 
влияет на эмоциональную сторону поведения и способ-
ствует развитию стресса в сложных нестандартных ситуа-
циях. Преодоление стресса у пилотов связано с понятием 
совладающего поведения — такого поведения, которое по-
зволяет пилоту справиться с трудной ситуацией, используя 
способы адекватные личностным особенностям. Однако с 
увеличением летного стажа у пилотов происходят измене-
ния предпочитаемых стратегий совладающего поведения. 
Поэтому, параллельно с высокими уровнями сенсорных 
нагрузок, отмечается выраженная тенденция к нараста-
нию частоты использования неадаптивных стратегий [3], 
которые могут привести к ошибкам при пилотировании, 
и, следовательно, стать причиной авиационных происше-
ствий и авиакатастроф.

Высокие психоэмоциональные нагрузки в полете, в со-
четании с особенностями профессионального поведения 
пилотов, заключающимися в стремлении к совершенству 
в профессиональной деятельности, активном участии в 
решении проблем на работе, приводят к низкому уровню 
внутреннего спокойствия и общей удовлетворенностью 
своей жизни [4]. Это усиливает вероятность развития 
стресса на работе, и, как следствие, приводит к эмоцио-
нальному истощению.

Анализ ошибочных действий членов летных экипажей 
при пилотировании ВС показ ал, что число отклонений 
при выполнении полетного задания в ночное время в 4 
раза превышает число отклонений в полетах, выполняе-
мых в дневное время, — 20 и 5% соответственно. При вы-
полнении полетов в ночное время отмечается увеличение 
времени реакции на световой раздражитель в среднем не 
менее чем на 25% по сравнению с временем перед полетом, 
снижение максимальной мышечной силы на 8% и электро-

проводности кожи в биологически активных точках на 
25–44%. [5]

Исследования показали, что истощение функциональ-
ных резервов организма и работоспособности у пилотов 
напрямую зависит от длительности полета и достигает сни-
жения на 40% при пересечении более трех часовых поясов. 
Полное восстановление физиологических изменений у здо-
ровых пилотов наступает через 66 часов после выполнения 
полета, в то время как у лиц с хроническими заболевания-
ми это время увеличивается в 1,5 раза. Снижение уровня 
функциональных резервов тесно связано с ухудшением (до 
50%) эффективности летной деятельности и безопасности 
полетов [5].

Длительное воздействие комплекса вредных факторов 
на рабочем месте оказывает неблагоприятное влияние на 
состояние здоровье пилотов и является одной из главных 
причин дисквалификации летного состава по состоянию 
здоровья, вследствие увеличения количества и тяжести те-
чения хронических заболеваний. Так, анализ распростра-
ненности хронической патологии среди населения к 50-ти 
годам увеличивается почти в 5 раз по сравнению с воз-
растной группой 20–29 лет, в то время как среди летного 
состава — почти в 37 раз [6].

Основываясь на результатах расследования случаев ави-
ационных происшествий и оценки подготовки летного пер-
сонала необходимо внедрение системы управления риска-
ми, связанными с утомлением, что позволит в полной мере 
поддержать высокий уровень работоспособности пилотов 
и обеспечить безопасность полетов в гражданской авиации 
[7]. Таким образом, одним из главных факторов трудового 
процесса, действительно влияющим на уровень утомления 
и работоспособность, и, соответственно, на безопасность 
полетов, является напряженность труда [8–10].

Из 5 групп показателей напряженности труда сенсор-
ные нагрузки наиболее объективно определяют общий 
уровень напряженности труда пилотов, а их применение 
на практике дает возможность установить реальные коли-
чественные уровни напряженности труда. Однако профес-
сиографический анализ трудовой деятельности пилота по-
казал, что существует большая трудоемкость и сложность 
зафиксировать в условиях реального полета все действия 
пилота на рабочем месте, что делает крайне трудным про-
ведение объективной оценки сенсорных нагрузок. Мето-
дика, изложенная в Р 2.2.2006–05 «Руководство по гиги-
енической оценке факторов рабочей среды и трудового 
процесса. Критерии и классификация условий труда» (Р. 
2.2.2006–05), МИ НТП. ИНТ–17.01–2018 «Методика из-
мерений показателей напряженности трудового процесса 
для целей специальной оценки условий труда» (МИ НТП. 
ИНТ–17.01–2018) не конкретизирует для данной катего-
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рии работников перечень и характер оцениваемых трудо-
вых операций, алгоритм подсчета количества и продол-
жительности их выполнения, их учет в течение полетной/
рабочей смены, а также общий порядок оценки сенсорных 
нагрузок при условии выполнения реального полета или в 
условиях тренажного центра.

Существующие методики не описывают четкую после-
довательность действий эксперта/специалиста/санитарно-
го врача при проведении и оценке сенсорных нагрузок, не 
учитывают специфические особенности трудового процес-
са пилотов, а количественные критерии сенсорных нагру-
зок не отражают реальных уровней, которым могут подвер-
гаться пилоты, что подтверждает сложность использования 
этих методик для объективной оценки условий труда.

Требуется адаптация существующей методики оценки 
сенсорных нагрузок, которая должна включать хрономе-
тражные исследования на основании пошагового анализа 
трудовых операций в строгом соответствии с Руковод-
ством по летной эксплуатации (РЛЭ) конкретного типа 
воздушного судна и предусмотреть разработку новых кри-
териев оценки в будущем.

Цель исследования  — оценка сенсорных нагрузок у 
членов летных экипажей воздушных судов гражданской 
авиации при выполнении ими штатных операционных 
процедур в условиях Тренажерного центра на полнофунк-
циональных комплексных тренажерах для подготовки и 
тренировки курсантского, летного, диспетчерского и тех-
нического состава гражданской авиации.

Материалы и методы. В  качестве основного метода 
исследования был применен модифицированный метод 
оценки сенсорных нагрузок из Р 2.2.2006–05 и МИ НТП. 
ИНТ–17.01–2018 с привязкой к РЛЭ конкретного воз-
душного судна. Исследования проводились на комплекс-
ных тренажерах наиболее часто эксплуатируемых типов 
воздушных судов российскими авиакомпаниями (по со-
стоянию на 2019 г.).

Хронометражные измерения проводились в течение 33 
симуляционных полетов с участием 66 пилотов в возрас-
те 30–55 лет. Критерии включения пилотов в исследова-
ние: допуск к эксплуатации воздушного судна типа Boеing 
737–800 и Airbus А320; здоровые пилоты с действующим 
заключением ВЛЭК, отсутствие факта употребления лекар-
ственных препаратов, в том числе, наркотических средств и 
психотропных веществ; отсутствие работы в ночную сме-
ну перед началом исследования; наличие отдыха не менее 
10 часов до начала проведения исследования. Выполнение 
полетного задания проводилось по маршруту «Москва-
Санкт-Петербург-Москва» с симуляцией особых 1–2 си-
туации на тренажере: болтанка, грозовая активность в 
ночном полете, туман на посадке, возврат на аэродром по-
сле отказа, полет и посадка при BKN (5–7) октантов, рас-
хождение показателей скорости, срабатывание TCAS, уход 
на второй круг без дирéкторов, повышение температуры, 
у диспетчера отказ локатора.

Перед началом проведения исследований все трудовые 
операции, исходя из РЛЭ, были разделены на 6 групп в 
зависимости от вида сенсорных нагрузок [11] и сгруппи-
рованы для каждого отрезка трудового процесса пилота 
(предполетная подготовка, подготовка кабины воздушного 
судна, запуск двигателей, руление, взлет, набора высоты, го-
ризонтальный полет, снижение, заход на посадку, посадка, 
руления после посадки, послеполетных работ). Оценива-
лись следующие показатели сенсорных нагрузок: длитель-
ность сосредоточенного наблюдения (% времени смены); 
плотность сигналов (световых, звуковых) и сообщений в 

среднем за 1 час работы; число производственных объектов 
одновременного наблюдения; наблюдение за экранами мо-
ниторов (часов в смену), нагрузка на слуховой анализатор, 
нагрузка на голосовой аппарат.

Хронометражные исследования проводилась с помо-
щью секундомера путем учета каждой операции у летных 
экипажей ВС в динамике всей полетной и рабочей смены. 
Анализ всех трудовых операций пилотов показал, что в 76% 
случаев они представляют собой простую (длительностью 
0,36 мс), а в 24% — сложную (длительностью 0,6 мс) сен-
сомоторную реакцию.

К простой сенсомоторной реакции были отнесены тру-
довые операции пилота, которые характеризовались одним, 
заранее строго обусловленным способом ответа на стан-
дартный, также заранее обусловленный сигнал. Например, 
переключение единственного тумблера или единственной 
кнопки в ответ на какой-либо сигнал, т.  е. ответное эле-
ментарное движение на внезапно появляющейся, но зара-
нее известный сигнал. К сложной сенсомоторной реакции 
были отнесены трудовые операции пилота, которые пред-
ставляли собой реакцию выбора и содержали когнитивную 
оценку необходимого двигательного ответа, а также выбор 
строго определенного из нескольких возможных двигатель-
ных ответов (например, внесение изменений в параметры 
полета в зависимости от изменяющихся показаний при-
боров на панели управления воздушного судна). При этом 
фиксировалась кратность и длительность выполнения каж-
дой операции на специально подготовленном бланке реги-
страции. Такая схема проведения исследования позволила 
с высокой степенью объективности зафиксировать всю 
сенсорную нагрузку у пилотов. Информация была внесена 
в отчетную таблицу и содержала следующие данные: код 
операции в соответствии с РЛЭ, описание действий членов 
экипажа, длительность выполнения операции (сек.), крат-
ность выполнения операции (ч), суммарное время выпол-
нения операции (сек.), наименование показателя сенсор-
ной нагрузки, класс напряженности труда по показателю 
сенсорной нагрузки (оценивался суммарно).

Кроме экспериментальных исследований был проведен 
ретроспективный анализ физиологических реакций орга-
низма в 38 профессиональных группах для установления 
корреляционных связей между классом условий труда и 
уровнями физиологических реакций организма. Данный 
метод исследований позволил установить количественные 
критерии каждого показателя сенсорных нагрузок в за-
висимости от физиологических реакций организма. Для 
анализа были взяты профессии нервно-эмоционального ум-
ственного труда типа «человек — техника» и «человек — 
человек» в процессе выполнения работниками основных 
трудовых операций в течение рабочей смены.

Результаты. На основании анализа стандартных этапов 
полета у членов летных экипажей воздушных судов (пред-
полетная подготовка, запуск двигателей, руление, взлет, на-
бор высоты, горизонтальный полет, снижение заход на по-
садку, посадка, руление после посадки, послеполетные ра-
боты) было рассчитано среднее время полетного задания и 
полетной смены. В качестве полетных заданий выполнялись 
рейсы: «Москва-Санкт-Петербург» и «Санкт-Петербург-
Москва». При этом средняя продолжительность одной 
полетной смены при выполнении 2-х рейсов составила 
390±21 минуту. Полетное время одного рейса составило 
105±5 минут, суммарно 2-х рейсов — 210±7 минут.

Анализ сенсорных нагрузок у пилотов показал, что 
длительность сосредоточенного наблюдения составила в 
среднем от 90% времени смены/полетной смены.
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Таблица 4 / Table 4
Критерии установления класса условий труда членов летных экипажей ВС ГА по показателям сенсорных нагрузок
Criteria for establishing the class of working conditions for members of fl ight crews of Civil Aviation pilots the according to 
indicators of sensory loads

Показатель сенсорных нагрузок Показатели напряженности труда
1 класс 2 класс 3.1 класс 3.2 класс 3.3 класс

Длительность сосредоточенного наблюдения (в процентах от полетного 
времени) до 25 26–50 51–75 76-85 <85

Плотность сигналов (световых, звуковых) и сообщений в среднем за 1 час 
работы в течение полетного времени, единиц до 75 76–175 176–300 301-450 <450

Число производственных объектов одновременного наблюдения в среднем 
за 1 час работы в течение полетного времени, единиц до 5 6–10 11–25 26-35 <35

Наблюдение за экранами видеотерминалов и приборами (часы в течение по-
летного времени): до 2 до 3 до 4 до 5 <5

Длительность нагрузки на слуховой анализатор (в процентах от полетно-
го времени) до 25 26–50 51–75 76-85 <85

Нагрузка на голосовой аппарат (суммарное количество часов, наговарива-
емое в неделю), часов до 16 до 20 до 25 до 30 <30

Плотность сигналов (световых, звуковых) оценивалась 
на основании анализа матрицы распределения стандартных 
операционных процедур в соответствии с РЛЭ (визуально) 
и расшифровки аудиозаписей переговоров между членами 
экипажа и диспетчером (инструктором), сделанных в рам-
ках выполнения полетного задания. Количество световых 
сигналов за 1 час работы составило 2262, количество зву-
ковых сигналов — 565. Таким образом, общее количество 
сигналов (световых, звуковых) за 1 час работы установлено 
на уровне не менее 2827.

Число объектов одновременного наблюдения в среднем 
за полетное время составило 36, а наблюдение за экранами 
систем пилотирования и навигации — 4,5 часа за полетную 
смену из расчета нормируемых для пилотов 7,2 часа в день. 
К  объектам одновременного наблюдения были отнесены 
приборы пилотирования и навигации ВС, а также закабин-
ное пространство.

Нагрузка на слуховой анализатор составила 140±16 ми-
нут за полетное время, что соответствовало 67% времени 

от всего полета. При этом постоянно имелись помехи, на 
фоне которых речь была слышна на расстоянии до 2 м, а 
разборчивость слов и сигналов составляла 70%.

Нагрузка на голосовой анализатор составила 94 минуты 
за полетное время, что в пересчете на 6-дневную рабочую 
неделю составило 9,5 часов.

Таким образом, напряженность труда пилотов ВС ГА 
по совокупности сенсорных нагрузок, должна быть отне-
сена к вредному напряженному труду 3 степени (табл. 1,2). 
Данная оценка определена Р 2.2.2006–05 (4 показателя 
сенсорных нагрузок с классом 3.2). Ввиду того, что проект 
приказа Минтруда России «Об утверждении особенностей 
проведения специальной оценки условий труда на рабочих 
местах членов летных и кабинных экипажей воздушных су-
дов гражданской авиации» не утвержден, то следует вне-
сти предложения в критерии установления окончательной 
оценки условий труда летных членов экипажей ВС ГА в 
соответствии с Р 2.2.2006–05 как наиболее объективно 
характеризующие напряженность труда пилотов.
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Из 6 оцениваемых показателей сенсорных нагрузок по 
четырем из них выявлены сверхвысокие уровни, превыша-
ющие в 9,5 раза максимальные значения, соответствующие 
классу 3.2 по напряженности труда. Общая оценка класса 
напряженности труда членов летных экипажей ВС ГА по 
совокупности сенсорных нагрузок должна быть отнесена 
к вредному напряженному труду 3 степени (4 показателя 
сенсорных нагрузок с классом 3.2).

Обсуждение. Полученные результаты отражают не ти-
повые нагрузки, свойственные полету в реальных условиях, 
а сниженные сенсорные нагрузки ввиду проведения иссле-
дования в формате смоделированного полета. Очевидно, 
что психофизиологические реакции пилота при возникно-
вении опасной ситуации на тренажере и в реальном полете 
отличаются: на тренажере снижены зрительные, звуковые 
и акселерационные сигналы по сравнению с реальным по-
летом [12]. Поэтому уровни сенсорных нагрузок в реаль-
ном полете будут выше.

Следует отметить, что метрическая шкала оценки клас-
са напряженности труда по сенсорным нагрузкам разра-
ботана более 20 лет назад и не могла учитывать в полной 
мере высокие сенсорные нагрузки, характерные для совре-
менных профессий нервно-эмоционального умственного 
труда. Этот факт, как и высокие фактические уровни сен-
сорных нагрузок у пилотов ВС ГА, послужили основанием 
проведения регрессионного анализа по установлению за-
висимости класса условий труда от количественных показа-
телей, измеренных в ходе оценки физиологических реакций 
организма по отдельным показателям сенсорных нагрузок.

Для обоснования количественных показателей сенсор-
ных нагрузок были сформированы 5 различных групп (по 
названию вида сенсорной нагрузки) с наиболее высоки-
ми ответными физиологическими реакциями организма. 
Каждому показателю сенсорной нагрузки (в группу вхо-
дили профессии с классами 1, 2, 3.1, и 3.2) соответствовал 
конкретный физиологический показатель. По результатам 
оценки каждого физиологического показателя и уровня 
напряженности труда строилась регрессионная кривая. 
В классе 3.2, на основании фактических значений ответных 
физиологических реакций организма работников, были вы-
делены две группы с достоверными отличиями, что позво-
лило разделить класс 3.2 на класс 3.2 и класс 3.3, а регрес-
сионная кривая позволила получить значения сенсорных 
нагрузок для класса 3.2 и класса 3.3.

Так, «длительность сосредоточенного наблюдения» 
рассчитывалась на основании снижения концентрации 
внимания у работников; «плотность сигналов (световых, 
звуковых) и сообщений в среднем за 1 час полетного вре-
мени» рассчитывалась на основании сдвигов скорости 
восприятия зрительных сигналов (латентного периода 
простой зрительно-моторной реакции), «число произ-
водственных объектов одновременного наблюдения» 
связывалось с такой физиологической реакцией, как объ-
ем кратковременной памяти; «длительность нагрузки 
на слуховой анализатор» была рассчитана на основании 
увеличения латентного периода простой слухо-моторной 
реакции, необходимой для восприятия речи и диффе-
ренциации сигналов; «наблюдение за экранами видео-
терминалов (часов за смену)» рассчитано на основании 
хронометражных исследований длительности фиксации 
взора на экран видеотерминала и физиологической оцен-
ки зрительного анализатора в виде определения объема 
аккомодации, времени восприятия последовательного 
контраста (ВВПК), критической частоты слияний свето-
вых мельканий (КЧСМ).

На основании результатов оценки физиологических 
реакций организма работников и состояния анализаторов 
(органов слуха, речи, зрения), в зависимости от уровней 
сенсорных нагрузок, для каждого из показателей были по-
строены зависимости, описанные полиноминальными гра-
фическими кривыми. Увеличение или уменьшение значений 
физиологических реакций организма, а также достовер-
ность аппроксимации представлены в таблице 3.

Таким образом, на основании анализа результатов оцен-
ки физиологических реакций организма, показателей на-
пряженности труда и построения регрессионных кривых в 
зависимости от уровня сенсорных нагрузок, характерных 
для пилотов, возможно утверждение новых гигиенических 
критериев для установления класса условий труда членов 
летных экипажей ВС ГА по отдельным показателям (табл. 4).

В последующем могут быть разработаны и внедрены в 
практику дополнительные показатели и критерии оценки 
напряженности труда, основанные только на физиологиче-
ских реакциях организма, свидетельствующих об утомле-
нии пилота [13], как одной из основных причин возникно-
вения авиационных происшествий и авиакатастроф.

Выводы:
1. При продолжительности полетной смены 390±21 ми-

нуту показатели сенсорных нагрузок составили: длитель-
ность сосредоточенного наблюдения  — 90% от полетного 
времени (класс 3.2); плотность сигналов (световых, звуко-
вых) и сообщений — 2827 за 1 час работы (класс 3.2); число 
объектов одновременного наблюдения в среднем за полетную 
смену — 36 (класс 3.2); наблюдение за экранами видеотер-
миналов — 4,5 часа за полетную смену из расчета 7,2 часа 
(класс 3.2); нагрузка на слуховой анализатор — 67% от вре-
мени полетной смены, имелись помехи, на фоне которых речь 
была слышна на расстоянии до 2 м, а разборчивость слов и 
сигналов составляла 70% (класс 3.1), нагрузка на голосовой 
анализатор — 9,5 часа в неделю (класс 2).

2. Класс напряженности труда членов летных экипажей 
ВС ГА по совокупности сенсорных нагрузок должен быть 
отнесен к вредному напряженному труду 3 степени (4 по-
казателя сенсорных нагрузок с классом 3.2).

3. Из 6 оцениваемых показателей сенсорных нагрузок по 
четырем из них выявлены сверхвысокие уровни, превышающие 
в 9,5 раза максимальные значения, каждый из которых соот-
ветствовал классу 3.2 по напряженности в соответствии с 
Р. 2.2.2006–05 и МИ НТП. ИНТ–17.01–2018.

4. Результаты исследования являются обоснованием для 
утверждения новых гигиенических критериев установления 
класса условий труда по отдельным показателям сенсорных 
нагрузок у членов летных экипажей ВС ГА с дополнением их 
классом 3.3.
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