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空中进攻作战安全返航通道容量评估

韩雪艳,
 

沈 堤,
 

余付平,
 

霍 丹
(空军工程大学空管领航学院,西安,710051)

摘要 针对军航战时空中进攻作战安全返航通道容量评估问题,提出节点合流调控元胞自动机模型(MR-
CA模型)。根据空中进攻作战安全返航通道设置构型,聚焦通道交叉处的节点运行特性,将节点安全间距

保持量化到合流规则中,研究不同可接受间隔条件下节点合流通道最大流量。并基于节点合流通道的交通

运行特性,建立最小风险通道进入时间窗,将容流平衡调控的时间节点前移,在战略管理和预战术管理中消

解个体战机在节点处的潜在航迹冲突,实现最大通行能力。仿真结果表明:节点合流后通道容量随间隔减小

而增大,最大达到102架/h;在最小风险通道可进入时间窗范围内,通过MRCA模型在决策圆处对战机进行

动态调控,能够保证节点安全合流,实现流量最大化。
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Abstract In
 

order
 

to
 

evaluate
 

the
 

capacity
 

of
 

the
 

safe
 

return
 

channel
 

of
 

offensive
 

operations
 

in
 

the
 

time
 

and
 

space
 

of
 

military
 

aviation
 

warfare,
 

this
 

paper
 

proposes
 

the
 

node
 

confluence
 

control
 

cellular
 

automata
 

model
 

(MRCA
 

model).
 

According
 

to
 

the
 

configuration
 

of
 

the
 

safe
 

return
 

passage
 

in
 

air
 

attack
 

operations,
 

focus
 

on
 

the
 

operational
 

characteristics
 

of
 

nodes
 

at
 

the
 

intersection
 

of
 

the
 

passage,
 

quantify
 

the
 

safe
 

spacing
 

of
 

nodes
 

into
 

the
 

confluence
 

rules,
 

and
 

study
 

the
 

maximum
 

flow
 

of
 

the
 

passage
 

before
 

and
 

after
 

the
 

nodes
 

un-
der

 

different
 

acceptable
 

spacing
 

conditions.
 

And
 

based
 

on
 

the
 

traffic
 

operation
 

characteristics
 

of
 

the
 

channel
 

before
 

and
 

after
 

the
 

node,
 

the
 

minimum
 

risk
 

channel
 

entry
 

time
 

window
 

is
 

established
 

to
 

move
 

forward
 

the
 

time
 

node
 

of
 

capacity
 

balance
 

regulation,
 

eliminate
 

the
 

potential
 

conflict
 

of
 

the
 

fighter
 

at
 

the
 

node
 

in
 

the
 

strategic
 

management
 

and
 

pre
 

tactical
 

management,
 

and
 

achieve
 

the
 

maximum
 

traffic
 

capacity.
 

The
 

simu-
lation

 

results
 

show
 

that
 

the
 

channel
 

capacity
 

increases
 

with
 

the
 

decrease
 

of
 

the
 

interval
 

after
 

the
 

node
 

con-
fluence,

 

and
 

the
 

maximum
 

is
 

102
 

frames/h.
 

Within
 

the
 

time
 

window
 

that
 

the
 

minimum
 

risk
 

channel
 

can
 

enter,
 

the
 

MRCA
 

model
 

is
 

used
 

to
 

dynamically
 

control
 

the
 

aircraft
 

at
 

the
 

decision
 

circle,
 

which
 

can
 

ensure
 

the
 

safe
 

confluence
 

of
 

nodes
 

and
 

maximize
 

the
 

flow.
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  军民用航空中,无论是军航作战还是民航发展,
在有限的空域资源内通过流量管理实现流量最大

化,一直是国际学术研究的焦点[1-4]。由于军航战时

与民航平时的运行方式、运行目的以及运行机型不

同,尽管目前民航已有大量学者对航路容量展开研

究[5-9],但针对军航战时特有返航方式下的返航通道

容量研究目前较少。评估军航战时特有返航通道的

容量,进而基于容量科学管理流量,是保障战机安

全、有序、高效完成作战任务的重要基础。
目前,国内外对容流管理的研究主要是基于当前

扇区运行方式,考虑扇区容量进行航路流量管理[5]。
对扇区容量的研究是基于交通流运行特性展开的,研
究分为两类,第一类通过建立交通流模型进行研究,
主要包括队列模型、流体力学模型和微观行为模型。
第二类通过建立管制员模型进行研究,主要包括认知

模型与计算模型[8]。在第一类交通流模型中,元胞自

动机(cellular
 

automata,CA)作为微观模型,是用来描

述个体性格的模型,在交通流研究领域有着极其重要

的地位[10-12],文献[13]最早将元胞自动机模型应用于

空中交通流理论,以开发交通流性能和容量提升的新

理念。随后,文献[14]基于欧拉方法建立二维元胞自

动机模型,定义每个单元代表一个扇区,建立扇区进

入规则进而对扇区容流进行分析。文献[15]
 

在针对

终端区运行效率的研究中,基于连续下降方法(CDA)
提出元胞自动机模型,通过模型进行仿真,证明了在

最小化目标交通流总延迟的情况下,能够得到进近过

程近似最优的流量。文献[16]将安全间距引入元胞

自动机模型,利用统计物理方法研究了空中交通系统

平衡,以期为空中交通管制提供决策。文献[17]以机

场飞机起飞时间为变量建立模型,通过元胞自动机研

究微小起飞时间变化对流量影响,提出优化航班时刻

表。文献[18]利用元胞自动机对地面滑行、起飞以及

着陆飞机进行建模,进而对进场运行效率进行定量分

析,以此预测空中交通。可以看到,随着空中交通管

理新技术的提出,研究者们开始聚焦于个体航空器,
CA模型因其具有描述并记录单个航空器运行特点的

优势,并且由于其固有的离散性,使得其具有高效仿

真特点,近些年被广泛应用于空中交通运行分析的各

个阶段。
综上可以看出,基于CA模型对空中交通的分析

主要集中在利用CA模型进行建模仿真,对运行结果

进行评估以验证所提模型的有效性。鲜有研究者从

微观角度,基于CA模型记录个体航空器交通运行特

性,针对航空器在不同管控措施下的交通运行特性展

开流量管控研究;尤其是考虑战时返航战机在预设安

全返航通道的运行特性,展开战时战机返航流量管控

研究还处于空白阶段。本文结合战时,战机通过安全

返航通道返航的特点,针对安全返航的指定返航模

式,从微观角度进行安全返航通道的容量评估研究。
通过建立返航通道节点合流动态调控元胞自动机模

型(cellular
 

automata
 

model
 

based
 

on
 

merge
 

point
 

reg-
ulation,

 

MRCA)。对返航通道节点合流容量进行分

析;并基于模型确定返航通道进入时间窗,将容流平

衡调控的时间节点前移,强化网络航迹管理能力,在
战略管理和预战术管理中消解个体航空器在战术运

行中的潜在航迹冲突。

1 空中进攻作战安全返航通道

空中进攻作战安全返航通道用于战时前出实施

空中进攻作战如空中遮断、纵深打击的航空器安全返

航时使用。在战机通过安全返航通道返航过程中,利
用容流协同措施,并配合各类技术识别手段,可确保

敌我识别的可靠性。安全返航通道包括最小风险通

道(枚红色通道)、低空穿越通道(蓝色通道)和空中通

道(黄色通道),设置如图1所示。

图1 返航通道划设

如图所示,返航战机加入指定最小风险通道,在
己方部队前沿线进行敌我识别,利用最小风险通道

飞行所获取的传感器位置信息与敌我识别器信息进

行综合识别,完成敌我识别后加入低空穿越通道,最
后进入空中通道返回指定机场着陆。返航通道由最

小风险通道、低空穿越通道和空中通道,根据战场前

沿打击战术以及返回我方空域敌我识别要求,返航

战机低高度加入返航通道,随后高度依次增加,设置

参数如表1所示。
表1 安全返航通道参数设置

通道名称 参数设置

最小风险通道
设置于战场前沿区域,宽10

 

n
 

mile,
海拔高度600~1

 

200
 

m
低高度层

穿越通道

连接最小风险通道和空中通道,宽
10

 

n
 

mile,海拔高度1
 

200~1
 

800
 

m

空中通道

布设于后方区域,连接机场管制区域,
宽10

 

n
 

mile,海拔高度1
 

800~3
 

800
 

m,根据需要可设置更高的高度层
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  战时,通过开通指定高度层的指定通道,配合完

成敌我识别,保证识别的可靠性。由图1可知,返航

通道是网络结构,研究返航通道的容量需要考虑返

航通道的构型以及运行具体方式。为便于开展研

究,构建返航通道战时的开通形式以及使用着陆机

场如图2所示。其中,最小风险通道开通4条;横向

低空穿越通道开通1条,纵向低空穿越通道开通3
条,空中通道开通2条,供战机由战场前沿返回后方

机场使用。具体飞行路线如图2所示。

图2 返航通道开通形式

根据图2具体开通形式可以看出,研究返航通道

容量,首先需研究空中通道1与空中通道2的容量,

两通道的容量决定了该开通形式下返航通道的总容

量。其次由于战机从最小风险通道1与最小风险通

道2返航时,在横向低空穿越通道的节点处存在合流

情况如图中黄色圈A;同时,从最小风险通道3与最

小风险通道4返航时,在分别经过低空穿越通道2和

低空穿越通道3后,向空中通道2返航时,在节点处

亦存在合流情况如图中黄色圈B。此时合流之后的

通道容量制约合流前各通道的容量,合流前战机在各

通道的时空位置又决定了合流处是否存在碰撞风险,

进而影响合流点处的合流行为。

因此,针对战时特有返航通道布设,战机在合流

节点处的合流特性是制约节点前后通道流量的关

键,研究返航通道容量主要应分析节点处的运行特

性。下文通过建立模型,确保战机在节点处满足保

持安全纵向间距以及横向间距的同时,又能达到合

流后实现通道的最大流量,进而分析节点交通运行

特性,评估返航通道容量。

2 节点合流元胞自动机模型

为研究节点处的运行特性,考虑航空器性能,基

于节点处纵向间隔以及横向安全间隔要求,将安全

间距量化到合流规则中,提出节点合流调控元胞自

动机模型(cellular
 

automata
 

model
 

based
 

on
 

merge
 

point
 

regulation,
 

MRCA)。

2.1 节点合流调控元胞自动机模型(MRCA)理论

节点合流原则为进入最小风险通道入口的战机

尽量不减速,保证快速返航。对安全返航通道节点

处合流理论进行分析,建立MRCA模型节点合流理

论,如图3所示。

(a)
 

t时刻       
 

(b)
 

t+n时刻

图3 MRCA模型节点合流理论

图中,战机1号从最小风险通道2加入节点,以1
号到达决策圆边界作为开始速度调控的初始位置。

当决策圆边界出现1号,在目标合流航路搜索1号到

达合流点处,前后相邻两战机,如图3(a)所示,即2号

与3号,计算1号分别与前后战机间距,当间距小于

纵向间隔要求时,进行速度调整,使得1号在t+n时

刻到达节点时,2号飞出安全圆,3号未到达安全圆,

安全圆半径为10
 

km,由此保证目标合流航道上前后

机间距最小10
 

km,满足前后机纵向间隔要求。同时

1号机与2号机以及1号机与3号机斜距应满足两机

横向间隔要求。

2.1.1 纵向间隔约束

2.1.1.1 纵向间隔要求

目前根据飞行间隔规定,雷达管制条件下纵向

间隔要求为:进近管制范围内不得小于6
 

km,区域

管制范围内不得小于10
 

km。进攻作战返航时距离

着陆机场较远,因此,返航通道内运行应依据区域管

制要求,取前后机为10
 

km。

MRCA模型中决策圆半径是理论的关键参数,

即为1号是否能安全加入目标航路的初始判断位置,

为方便分析,以节点为原心建立坐标系,最小风险通

道2为x 轴,目标合流通道为y轴。为保证前后机有

足够的距离完成速度调整,顺利在节点处完成合流,

取决策圆半径R=20
 

km。1号机坐标(R,0),2号机
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坐标(0,y2),3号机坐标(0,y3),则1号机能够在合流

点安全汇入需满足的纵向间隔约束条件为:

t1=20
 

000/v1 (1)

L2=t1  v2>y2+10
 

000 (2)

L3=t1  v3>y3-10
 

000 (3)

式中:v1 为1号机速度;v2 为2号机速度;v3 为3
号机速度;t1 为1号机到达节点时间;L2 为t1 时间

内2号机的飞行距离;L3 为t1 时间内3号机的飞

行距离。

2.1.1.2 基于纵向间隔约束的速度调控分析

根据1号机到达决策圆时,在y 轴上与2号机

与3号机的相对位置,分为以下两种情况:

1)战机1号距离战机2号较近。

由表2得到速度调控具体为:当两机间距为

10
 

km时,1号、2号机均采用250
 

m/s的速度,可以

在节点处完成合流;当两机间距6~10
 

km时,1号

速度为250
 

m/s,2号加速为300
 

m/s,可以保证在1
号到达节点时,2号飞出安全圆;当两机间距0~6

 

km时,1号减速为200
 

m/s,2号加速为300
 

m/s,

可以保证在1号到达节点时,2号飞出安全圆。
表2 1号战机与2号战机间距分析表

1号

坐标/
km

1号

速度/
(m/s)

1号到

达节点

时间/
s

2号

坐标/
km

2号

速度/
(m/s)

飞出

安全

圆距离/
km

飞出

安全

圆时间/
s

(20,0)
在y 轴

搜索坐标
(0,20)

250 80 (0,10) 250 20 80
250 80 (0,11) 300 21 70
250 80 (0,12) 300 22 74
250 80 (0,13) 300 23 77
250 80 (0,14) 300 24 80
200 100 (0,15) 300 25 84
200 100 (0,16) 300 26 87
200 100 (0,17) 300 27 90
200 100 (0,18) 300 28 94
200 100 (0,19) 300 29 97
200 100 (0,20) 300 30 100

  2)战机1号距离战机3号较近。
由表3得到速度调控具体为:当两机间距为10

 

km时,1号、3号机均采用250
 

m/s的速度,可以在节

点处完成合流;当两机间距7~10
 

km时,1号加速为

300
 

m/s,3号速度为250
 

m/s,可以保证在1号到达

节点时,3号到达安全圆边界;当两机间距4~7
 

km
时,1号加速为300

 

m/s,3号减速为200
 

m/s,可以保

证在1号到达节点时,3号到达安全圆边界。当两机

间距≤4
 

km,如
 

3号战机坐标为(0,23)时,1号到达

节点时间为67
 

s,而3号到达安全圆时间为65
 

s,也就

是说,3号机在1号机到达节点前到达安全圆,当1号

机到达节点时,3号机与其间距小于10
 

km,因此在该

情况下,无法通过调节两机速度,保证安全合流,故此

情况下1号机从其他通道加入。由于3号减速将对

其与后机间距产生影响,同时为后文时间窗计算取整

考虑,这里取最小间隔为5
 

km。
表3 1号战机与3号战机间距分析表

1号

坐标/
km

1号

速度/
(m/s)

1号到

达节点

时间/
s

3号

坐标/
km

3号

速度/
(m/s)

到达

安全圆

距离/
km

到达

安全圆

时间/
s

(20,0)

在y 轴

搜索坐标

(0,20)

250 80 (0,30) 250 20 80
300 67 (0,29) 250 19 76
300 67 (0,28) 250 18 72
300 67 (0,27) 250 17 68
300 67 (0,26) 200 16 80
300 67 (0,25) 200 15 75
300 67 (0,24) 200 14 70
300 67 (0,23) 200 13 65

2.1.1.3 基于纵向间隔约束的最小风险通道进入

间距分析

1)在1号机减速2号机加速的情况下,减速的

1号机在到达节点时刻,3号机位置距离1号机间隔

大于等于10
 

km,即:

20
 

000+G-6
 

000-20
 

000×
250
200>10

 

000(4)
 

得到:
 

G>21
 

000  
 

(5)

2)在1号机加速3号机减速的情况下,减速的

3号机与其后方间隔大于10
 

km,即:

20
 

000+4
 

000+G-250×
20

 

000
300 >30

 

000(6)

得到:
 

G>23
 

000
 

(7)

3)在1号机加速的情况下,加速的1号机在到

达节 点 时 刻,2 号 机 距 离 1 号 机 间 隔 大 于 10
 

km,即:

20
 

000-(G-4
 

000)-250×
20

 

000
300 <-10

 

000
 

(8)
得到:

 

G>18
 

000 (9)
综上所述,根据式(5)、式(7)与式(9),当从最小

风险通道进入的两机间距G 介于20~23
 

km时,与
前后机间距尽量保持等间距进入通道,避免出现速

度调控;G 大于23
 

km时,前后机间距在决策触发

时刻,1号机与3号机间距应大于等于5
 

km。

2.1.2 横向间隔约束

2.1.2.1 横向间隔要求

根据飞行间隔规定,返航通道内战机依据区域

管制要求,取横向间隔为10
 

km。如图4所示,即L
≥10

 

km。
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图4 横向间隔要求

由于1号机与3号机根据纵向间隔要求,在1
号机到达节点时,3号机在安全圆之外,故两机横向

间隔始终≥10
 

km。因此,仅需考虑1号机与2号

机之间的横向间隔约束。1号机能够在合流点安全

汇入的横向间隔约束条件为:

L2=(20
 

000-v1t)2+(G-v2t)2>10
 

0002,0<t<
G
v2

  

(10)

L2= v2(t-
G
v2
)􀭠

􀭡

􀪁􀪁 􀭤
􀭥

􀪁􀪁 2+ 20
 

000-v1
G
v2
-v1(t-

G
v2
)􀭠

􀭡

􀪁􀪁 􀭤
􀭥

􀪁􀪁 2>

10
 

0002,
G
v2
<t<

20
 

000
v1

 (11)

2.1.2.2 基于横向间隔约束的速度调控与进入间

距分析

通过上文分析,横向间隔仅需考虑1号机与2
号机。基于表2速度调控,进一步分析横向间隔对

速度调控以及最小风险通道进入间距的要求。
由图5可以看出,当两机速度不发生调控时,两机间

距G 大 于15
 

km,可 满 足 横 向 间 隔 要 求,即 L2

>10
 

0002。

图5 10
 

km≤G≤15
 

km,1号机与2号机

速度均为250
 

km/h

由图6可以看出,当两机间距小于10
 

km 时,
尽管通过速度调控可以使两机在节点满足纵向间距

10
 

km要求,但在2号机飞过节点后,与1号机横向

间距不能满足横向10
 

km要求,在图6中即纵坐标

满足L2>10
 

0002。

图6 G<10
 

km,1号机速度为250
 

km/h,

2号机速度为300
 

km/h

2.1.3 节点合流调控元胞自动机模型(MRCA)速
度与间隔要求

  通过对纵向间距及横向间距综合分析,确定返

航通道速度调控与间距要求如下:

1)同一最小风险通道战机进入间距≥20
 

km;

2)在决策圆处,1号机与2号机在目标合流通

道上间距应大于等于15
 

km,与后机间距大于等于

5
 

km;

3)发生速度调控情况有以下两种:

①1号机与3号机间距7~10
 

km,1号机加速;

②1号机与3号机间距5~7
 

km,1号机加速,3
号机减速。

2.2
 

节点合流调控元胞自动机模型(MRCA)参数

对于合流节点模型参数具体如下:

1)模型更新采用开放边界,在模型入口生成航

空器,模型出口航空器加入下一航段,离开本模型;

2)元胞尺寸:长50
 

m;

3)模型长度:120
 

km;

4)模型宽度:3
 

cell;

5)时间步长:1
 

s;

6)不同机型速度:对不同机型巡航速度与最大

速度统计分析,为实现可仿真性,规定返航战斗机与

轰炸机速度如下:在合流处,为避免前后机因不同机

型速度不同,存在合流干扰,导致流量减小,综合考

虑战斗机与轰炸机可达到的最大巡航速度,规定战

斗机与轰炸机巡航速度均为250
 

m/s(900
 

km/h),
元胞 速 度 为 5

 

cell/s,加 速 速 度 达 到 300
 

m/s
(1

 

080
 

km/h),元胞速度为6
 

cell/s,减速速度达到

200
 

m/s(720
 

km/h),元胞速度为4
 

cell/s。

7)纵向间隔要求:10
 

km
8)横向间隔要求:10

 

km
2.3 节点合流调控元胞自动机模型(MRCA)更新

规则

  基于理论分析,建立MRCA在节点处的调控技
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术,具体节点处更新规则如图7所示。

图7 MRCA模型更新流程图

图7中,当2号机、3号机在1号机到达节点处

时,不能满足位于安全圆之外时,触发速度调控具体

如图8所示。

图8 速度调控流程图

图8中,基于上文对1号机到达决策圆时,在y
轴上与2号机与3号机的两种相对位置,速度调控

为:①1号机与3号机间距7~10
 

km,1号机加速;

②1号机与3号机间距5~7
 

km,1号机加速,3号

机减速。

2.4 最小风险通道进入时间窗

图9 时间窗模型

1)最小风险通道1
记第一架战机从最小风险通道1进入时刻为

K,随后战机进入最小风险通道1时间T1 为:

 T1=
K+Gi
v

,∀i=0,1,…n (12)

2)最小风险通道2
①最佳进入时间T2

 T2=
ta1+Gi

v
,∀i=0,1,…n (13)

ta1=K+
(L+l1-G/2-l1modG)modG-d

v
(14)

②允许进入时间窗T3

T3=
ta2+Gi

v
,∀i=0,1,…n (15)

ta2=

K-
d
v
:K+

L+l1-5
 

000-l1modG  modG-d
v

􀭠
􀭡

􀪁
􀪁 􀭤

􀭥

􀪁
􀪁

∪
K+

L+l1+15
 

000-l1modG  modG-d
v

:

K+
G-d
v

􀭠

􀭡
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁

􀭤

􀭥

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁

(16)

③禁止进入时间窗T4

T4=
tf+G×i

v
,∀i=0,1,…n (17)

tf=

K+
(L+l1-5

 

000-l1modG)modG-d
v +1  􀭠

􀭡

􀪁
􀪁 :

K+
(L+l1+15

 

000-l1modG)modG-d
v -1  􀭤􀭥

􀪁
􀪁 (18)

式中:G 为进入最小风险通道前后机间距,v 为巡航

速度,L 为向节点合流的两相邻最小风险通道之间,
低空穿越通道长度;l1 为最小风险通道长度;d 为

最小风险通道2长度减去最小风险通道1的长度;

ta1 为战机最佳进入最小风险通道2的时间;ta2 为

战机允许进入最小风险通道2的时间范围;tf 为战

机禁止进入最小风险通道2的时间范围。

3 仿真结果与分析

节点容量与指挥员接受间隔以及各通道加入飞

机时刻有关。根据2.4节中最小风险通道进入时间

窗规定,在飞机允许进入时间窗范围内,利用 MR-
CA模型对不同进入间隔进行仿真,同时要求当由

最小风险通道加入的战机到达决策圆处时,间隔满

足2.1.3节中模型规定,进而分析节点合流后通道

的容量。

3.1 节点容量仿真分析

3.1.1 节点容量

由上文分析可知,目标合流通道战机的最小间

距为:1号机与前机2号机在决策圆处最小间距为

15
 

km,与后机3号机最小间距为5
 

km。在该情况

下,通过 MRCA模型调控,可使得1号机到达节点

处时,与前机2号机纵向间隔为10
 

km,与后机3号
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机纵向间隔为10
 

km,即目标合流通道在合流点后

间距最小为10
 

km。同时,考虑战时高效返航,前后

机间隔控制不应过大。本文设定指挥员接受间隔为

10~100
 

km,则从最小返航通道加入的战机前后间

距应为20~200
 

km,此时,两最小返航通道战机在

合流点处汇合后,间距可达到10~100
 

km。利用

MRCA模型进行仿真,得到不同间隔下节点最大流

量,如表4所示。
表4 节点合流后航段最大流量

合流后通道

交通流密度/(架/km)
合流后通道

平均间距/km

合流后前通道

流量/(架/h)

0.010 100 9
0.015 67 16
0.020 50 18
0.025 40 23
0.030 33 26
0.034 29 33
0.040 25 36
0.043 23 41
0.050 20 45
0.056 18 49
0.059 17 52
0.067 15 56
0.071 14 64
0.077 13 74
0.083 12 82
0.091 11 94
0.100 10 102

  由表4可以看出,随着间距的减小,节点的流量

增大,但对最小风险通道加入战机在决策圆处的前

后机间隔有要求,即需满足2.1.3模型规定间距要

求。表4中的最大流量则为节点容量。

3.1.2 MRCA模型下节点容量的不变性

节点流量除考虑间距,还需考虑战机加入返航

通道的时间,时间不同,战机到达节点的时刻情况不

同,产生冲突情况就不同,调节情况随之发生变化。
但只要进入最小风险通道的战机在决策圆处满足

2.1.3节中模型规定,通过 MRCA 模型的速度调

控,可使战机在节点处顺利合流,保证不降低节点的

流量。
以前后机间隔30

 

km进入最小风险通道为例,
说明通过 MRCA模型的速度调控保证不降低节点

流量。以30
 

km进入间距为例,是由于30
 

km进入

间距在进入间距安排合理的情况下会出现 MRCA
模型的两种调控方案。当进入间距过小或过大时,

MRCA调控情况可能仅出现一种,无法通过对比说

明 MRCA模型的速度调控能够保证不降低节点流

量。如当间距为20
 

km 时,根据2.1.3节间距规

定,MRCA模型的速度调控,在图8中仅为情况2;
当间距过大时,进入间距安排合理情况下,则可能在

图8中仅为情况1,或者无需调控。故在此以30
 

km
进入间距为例说明通过 MRCA模型的速度调控保

证不降低节点流量。

1)与后机间隔为7~10
 

km(图8中情况1)
基于2.4节最小风险通道进入时间窗规定,制

定飞行计划如下:
最小风险通道1:于00:00:00开始,以120

 

s间

隔,于入口处加入;
最小风险通道2:于00:00:08开始,以120

 

s间

隔,于入口处加入;
在决策圆处,1号机与前2号机间隔22

 

km,与
后3号机间隔8

 

km。
通过仿真得到1小时内低空穿越通道流量为

56架/h。时空图与速度图如图10所示。

(a)时空图                      (b)
 

速度图

图10 前后机间隔7~10km,战机1、2、3在t1 时刻的位置与速度关系
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  由图10(a)中可以看到,1号机的时空轨迹在A
点处,斜率变小,即速度变大,同样由图10(b)可以

看出,1号机运行速度由5
 

cell/s(250
 

m/s)加速为6
 

cell/s(300
 

m/s),说明在该飞行计划中,1号机到达

决策圆(坐标(20
 

000,0)),处时,对应于图8中情况

1与后方3号机间隔为7~10
 

km 的情况。通过

MRCA速度调控,在t1 时刻,1号机到达节点汇入

低空穿越通道时,1号机与前方2号机相距20
 

km,
与后方3号机相距10

 

km,满足纵向间隔要求。
2)与后机间隔为5~7

 

km(图8中情况2)

基于2.4节最小风险通道进入时间窗规定,制
定飞行计划如下:

最小风险通道1:于00:00:00开始,以120
 

s间

隔,于入口处加入;
最小风险通道2:于00:00:20开始,以120

 

s间

隔,于入口处加入;
在决策圆处,1号机与前2号机间隔24

 

km,与
后3号机间隔6

 

km。
通过仿真得到1h内低空穿越通道流量为56

架/h。时空图与速度图如图10所示。

(a)时空图                      (b)
 

速度图

图11 前后机间隔5~7km,战机1、2、3在t1 时刻的位置与速度关系

  由图11(a)中可以看到,1号机的时空轨迹在A
点处,斜率变小,即速度变大,同样由图11(b)可以

看出,1号机运行速度由5
 

cell/s(250
 

m/s)加速为6
 

cell/s(300
 

m/s);同一时刻,由3号机在低空穿越通

道的时空轨迹可以看出,3号机在B 点处时空轨迹

斜率变大,说明3号减速,具体可由图11(b)看出,
在B 点处,运行速度由5

 

cell/s(250
 

m/s)减速为最

低速度4
 

cell/s(200
 

m/s)。
说明在该飞行计划中,1号机到达决策圆(坐标

(20
 

000,0))处时,对应于图8中情况2与后方3号

机间隔5~7
 

km的情况。在t1 时刻,1号机到达节

点汇入低空穿越通道时,1号机与前方2号机相距

18
 

km,与后方3号机相距12
 

km,满足纵向间隔

要求。
综上,尽管低空穿越通道进入时刻不同,通过

MRCA模型调控,使得在节点处以纵向间距满足最

小10
 

km要求顺利合流,合流后低空穿越通道流量

均为56架/h,说明了 MRCA模型的速度调控保证

不降低节点流量。
3.2 结果讨论

基于最小风险通道进入时间窗规定,制定飞行

计划,通过MRCA模型对节点合流特性进行仿真分

析。结果表明,在安全间隔范围内,节点合流后通道

容量随间隔减小而增大,最大达到102架/h;节点合

流后空中通道的容量具体如表4所示。由于本文设

定返航方式在空中通道处无交叉(图2),当存在交

叉时,根据合流后通道容量表4
 

以及合流前各通道

连接战场前沿战术计划,合理分配返航战机流量。

4 结语

本文针对战时特有的空中进攻作战安全返航通

道设置构型,提出最小风险通道最佳进入时间、允许

进入时间窗以及禁止进入时间窗。建立节点合流调

控元胞自动机模型,并基于模型对不同可接受间隔

条件下节点后通道容量进行评估,通过MRCA模型

保证在可进入时间窗范围内实现流量最大。
研究得到的通道容量可用于确定不同通道开通

条件下,最小返航通道返航战机数量;最小风险通道

进入时间窗可用于返航计划制定的合理性评价。未

来将在此基础上进一步展开战机编队返航时,空中

进攻作战安全返航通道的容量评估。
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