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При анализе рис. 8 видно, что преобладающим направлением ветра в условиях образования обле-
денения является от юго-востока-востока (107 случаев) до юго-юго-востока (170 случаев), что как раз 
и есть одна из причин образования ледяной корки (теплый воздух).

Кроме того, обледенение воздушного судна обусловливает наличие отрицательной температуры по-
верхности воздушного судна и присутствие в воздухе сконденсированной влаги. Помимо этого, темпе-
ратура вместе с размером капель влияет на вид и плотность нарастающего льда.

Согласно экспериментальным данным обледенение воздушного судна чаще всего наблюдается, ког-
да температура воздуха снижается до –24... –25 °С. На территории аэродрома Минск обледенение наи-
более часто образовывалось при температурах от 0 до –12 °С (табл. 3). Такая температура соответствует 
жидкокапельным облакам. 

Т а б л и ц а  3

Повторяемость температуры воздуха во время обледенения

Ta b l e  3

Repeatability of air temperature during icing of aircraft

Температура воздуха, °С Количество случаев Повторяемость, %

> +12 8 0,87
От 0 до +12 235 25,63
От 0 до –12 663 72,30

< –12 11 1,20
И с т оч н и к: [10].

Чем ниже температура воздуха, тем больше вероятность того, что переохлажденная капля замерзнет 
при ударе о поверхность самолета, а это приведет к образованию изморози. Обледенение может образо-
вываться, когда температура воздуха фактически выше нуля и температура поверхности самолета ниже 
нуля. Данное условие может иметь место, если самолет недавно снизился от более низких температур.

Как упоминалось ранее, 20 % случаев обледенения воздушного судна наблюдаются на поверхно-
сти земли. Хотя они не так опасны в связи с нахождением воздушного судна в покое и возможностью 
устранения ледяной корки с помощью обработки специальными растворами, необходимо рассмотреть 
причины их возникновения. Метеорологические условия появления обледенения у земли схожи с теми, 
при которых образуется гололед, косвенно влияющий на его возникновение. В целях более детального 
рассмотрения взаимосвязи таких опасных явлений для авиации, как гололед и обледенение, представ-
лен рис. 9. На нем отображена информация о количестве дней с обледенением и гололедом в январе, 
феврале, ноябре и декабре 2014–2016 гг.

При анализе рис. 9 видно, что кривые обледенения и гололеда практически идентичны, что говорит 
о взаимосвязи исследуемых опасных метеорологических явлений. Для построения графика, представ-
ленного на рис. 9, использовались количественные показатели случаев наступления опасных явлений.

Рис. 9. Количественные показатели опасных явлений (2014–2016)
Fig. 9. Quantitative indicators of hazardous events (2014–2016)


