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Flight situational assessment based on complex network and MFIM-TOPSIS
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Abstract

In order to objectively and accurately assess the airborne flight posture in the trajectory-based operation (TBO) mode, a flight posture assessment method based on complex network and MFIM-TOPSIS is proposed. Firstly, the precise protection zone of different aircraft types is established by analyzing the risk of lateral collision between aircraft, and the flight conflict network is constructed by using the three-dimensional velocity barrier method, which is close to the TBO air operation environment, based on which six network topology indexes, such as total node degree, average point strength and network density, are selected to build the flight attitude assessment index system. To weaken the influence of the assessment subjectivity, an interaction matrix that can reflect subjective factors-objective factors is proposed. The maximum information coefficient is used to improve the coding of interaction matrix. Finally the flight attitude level status is assessed by using the superiority-disadvantage solution distance method. The simulation analysis and the example analysis of Takasaki Airport show that the evaluation model can accurately assess the air traffic situation and provide auxiliary information for controllers' decision making and command.

摘要

为了客观准确评估基于航迹运行(TBO)模式下空中飞行态势, 提出了一种基于复杂网络和MFIM-TOPSIS的飞行态势评估方法。通过分析航空器间侧向碰撞风险建立不同机型的精准保护区, 通过三维速度障碍法构建飞行冲突网络, 贴近TBO空中运行环境, 在此基础上选取总节点度、平均点强、网络密度等6个网络拓扑指标构建飞行态势评估指标体系。为弱化评估主观性影响, 提出了一种能反映主观因素-客观因素的相互作用矩阵, 采用最大信息系数对相互作用矩阵编码进行改进, 通过优劣解距离法评估飞行态势等级状况。仿真分析和高崎机场实例分析结果均表明: 该评估模型能够准确评估空中飞行态势, 能为管制员决策指挥提供辅助信息。
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随着飞行需求的不断增长, 空中交通流量陡然增加, 有限空域资源与空中运输需求之间的矛盾进一步加深。为了保证飞行安全同时提高空域利用率, 基于航迹运行(TBO)[1]与自由航线空域(FRA)[2]等新一代空管运行概念应运而生。在这种运行模式下, 飞行员可以自主按需规划飞行路径, 促进了空域容量和飞行效率的提升。然而, TBO运行方式下空域用户数量骤增及用户航线的自由规划, 使空情变得更加复杂, 管制员负荷更加繁重。准确客观地评估飞行态势, 能够协助管制人员掌握空域运行动态, 辅助管制员决策指挥, 降低管制员工作负荷。因此, 准确客观评价TBO运行模式下空中飞行态势成为当前业界新的研究热点方向。
态势评估一词最早用于网络安全领域, 旨在通过安全属性的历史记录和运行状况等对系统进行一种精确的安全状况判断以及安全的趋势预测, 使管理部门可以有针对性地做出判断和预防准备[3]。相对应, 飞行态势评估是对当前空中交通情况以及未来一段时间内可能出现的状况进行态势分析、评判、预警和预先处置, 使管制员能够全面、动态、宏观地掌握和预见空中情况。在飞行态势评估方面, 国内外学者将研究集中于空中交通复杂性、飞行安全及空中冲突等问题, 依据复杂性和冲突状况判断空中交通态势。Bronsvoort等[4]提出一种与飞行效率相关的空中交通管理性能评估框架, 通过分阶段确定不同飞行效率水平; 欧韬等[5]利用BP神经网络和Elman神经网络建立民航安全态势评估模型; 杜婧涵等[6]建立了基于度量学习的机场交通态势弱监督评估体系, 准确感知机场场面运行环境; Xiao等[7]提出了一种利用智能算法进行综合分类的空中交通复杂性评估模型, 提高了评估结果的有效性和准确性; 吴明功等[8–11]以飞机间的距离关系构建飞行冲突网络, 引入速度障碍法, 利用网络拓扑指标分析空中交通动态和飞行冲突情况。这种方法是以通信关系或统一间隔标准为依据判定冲突网络连边, 没有依据航空器性能采取不同的间隔标准进行判定, 不能很好地适用于分析TBO运行环境下机型各异的航空器所构成的空中复杂网络。本文在此基础上, 构建了不同机型侧向飞行安全间隔模型, 以此为依据判定飞行冲突关系, 对飞行冲突网络结构做出优化, 更适用于分析TBO运行环境下的空中交通状况。
在态势评估方法方面, 赵嶷飞等[12]基于模糊层次分析法和模糊综合评价法评估航路态势, 方法有较大的主观性; 赵小林等[13]结合层次分析法(analytic hierarchy process, ATP)与优劣解距离法(technique for order performance by similar to ideal solution, TOPSIS)将3个维度的网络安全指标进行综合评价, 消除层次分析法的主观性[13]。胡涛等[14]提出了一种基于改进MGM(1, N)轨迹预测的态势评估方法, 能够有效反映空战态势的变化趋势, 具有良好的预见性; 李昂等[15]提出一种基于相依网络和支持向量机的管制系统运行态势评估方法, 将评估问题转换为分类问题, 降低了主观因素的影响; 温祥西等[16]使用朴素贝叶斯分类算法监测并评估飞行态势, 降低了虚警率。以上研究采用的评估方法存在2个问题: ①确定权重的过程主观性过强; ②所需原始训练样本数量较多。优劣解距离法(TOPSIS)是一种常用的综合评价方法, 它能充分利用原始数据信息进行分析, 适合于处理多因素、多对象的决策问题[17]。因此, 本文选择优劣解距离法评估飞行冲突态势, 引入多因素相互作用矩阵(multi-factor interaction matrix, MFIM)和最大信息系数(maximal information coefficient, MIC)改进优劣解距离法没有考虑评价因素相互作用影响、主观性过重的问题。
综上, 本文在前期工作的基础上[11], 首先构建不同机型航空器精准保护区模型, 以此为依据利用速度障碍法判定网络连边, 确定网络边权, 引入网络拓扑指标作为评价指标, 进而确定飞行态势等级。然后, 通过最大信息系数对MFIM进行编码来确定每个指标的恒定权重, 最后, 运用TOPSIS方法评估TBO运行模式下飞行态势等级。
1 飞行冲突网络
为了分析空中交通情况的复杂性, 评估空中态势, 利用复杂网络理论构建冲突网络G=(V, E, W)。
1.1 冲突网络连边的确定
网络中航空器节点构成连边需满足以下2个条件: ①位置临近, 当2架航空器之间的间隔小于一定范围时, 可能会发生冲突; ②满足速度障碍关系, 即假设一架航空器静止, 并为其设置保护区, 另一架航空器与其相对速度的方向在速度障碍锥内部。
首先在三维的空域中, 为航空器设置椭球形飞行保护区, 依据ATC的间隔标准, 椭球体的长焦距a=10 km, 短焦距c=300 m, 当进入彼此的保护区时则存在冲突。随着通信导航监视性能不断增强、防撞系统不断完善, 在未来基于航迹运行(TBO)模式下, 允许根据航空器性能采取不同的间隔标准, 为航空器划设更为精细的保护区。
飞行过程中, 航空器的飞行轨迹会受到CNS性能、飞行员反应时间和气象风这三大随机因素的影响, 飞行中期望航迹与实际航迹之间的误差服从正态分布, 得到改进后的运动模型, 更加系统、有效地评估最低运行安全标准。

式中：f(·)为飞机质点运动学模型, CNS性能为c~N(0, σcns2); 高空风的随机扰动满足w~N(μw, σw2)[18]; 飞行员反应时间服从伽马分布G(α, λ)[19], 数学期望为α/λ, 方差为α/λ2; DAB为两机的距离。模型引入的三大随机因素间以及两机各自所受随机因素间相互独立。
本文假定两航空器处于同一高度层, 相向飞行, 建立碰撞风险模型并求解两机水平间隔标准。由于高斯随机变量之差仍然服从高斯分布, 所以2架飞机飞行间隔同样服从高斯分布, 两航空器之间的水平欧式距离为 [image: equation], ΔXt与ΔYt满足高斯分布。
根据文献[20], 侧向碰撞风险计算公式为

式中：NP表示所研究的空域中平均每飞行小时内经过的航空器数；P(t)为两架航空器的碰撞概率。
当dt≤λA+λB时, 则视为两机发生碰撞, 2架航空器的碰撞概率P(t)即两机之间欧式距离dt小于λA+λB的概率, 即P(t)={dt≤λA+λB}, 其中λA和λB为两航空器碰撞球半径, 取两机机身长、翼展长和机身高三者中最大值。可得, CNS性能、飞行员反应时间和高空风导致的侧向碰撞风险CR(t)为

根据ICAO对于空中相撞的安全目标水平(target level of safety, TLS)相关规定[21], 在初始两机水平间隔不断变化情况下, 解出相应碰撞概率CR, 取CR为5×10-9时对应的水平间隔值作为最小水平安全间隔标准LTLS。选用分段区间查找法对最小水平安全间隔进行求解, 可以得到符合精度要求的LTLS。
本文椭球形保护区长轴焦距为以上模型所求得的最小水平安全间隔dl=LTLS, 短轴焦距dv=300 m。设航空器B的坐标为(XB, YB, ZB), 则飞行保护区椭球面可表示为

航空器节点间建立连边通过三维速度障碍模型进行判断, 模型如图 1所示。航空器A和B的速度分别为vA, vB, 利用矢量三角形法得出相对速度vr=vA-vB。由A向航空器B的飞行保护区做切面, 形成的区域称为速度障碍锥。当vr方向在速度障碍锥的内部时, 继续飞行的航空器A将会进入B的飞行保护区, 如不进行调整, 将会有飞行冲突发生。
vr所在的直线方程为

其中, (XA, YA, ZA)表示航空器A的坐标; (vx, vy, vz)为vr的方向向量。联立曲面方程(4)与直线方程(5), 如果存在2个解说明航空器B的飞行保护区与vr所在的直线有2个交点C1和C2; 同时如果有cosγ>0成立, 即γ < 90°, 那么vr的方向在速度障碍锥内部, 航空器节点A和B之间构成连边。

式中, γ表示相对速度vr与航空器A和B的位置向量AB的夹角; |LAB|表示A和B之间的距离。
	[image: thumbnail]	图1 三维速度障碍冲突探测模型



1.2 冲突网络边权确定
飞行冲突网络的连边表示空域中航空器之间潜在的飞行冲突, 而边权要能反映冲突的紧迫程度。定义tc为航空器保持当前的飞行状态, 预计会发生冲突的时间。在设计连边权重时需要满足: ①航空器间距离越小, 相对速度越大, 冲突越紧迫, 连边的权重越大, 即边权随tc的减小而增大; ②随着tc的减小, 飞行冲突的紧迫性变化越来越剧烈, 权重增加的幅度也越来越大; ③考虑到速度障碍法原理和飞行冲突的现实意义, 连边的权重应为正值。
图 1中相对速度延长线vr与椭球保护区有2个交点C1, C2, 记航空器距两交点距离为|LAC1|, |LAC2|, 则有

由于可解脱时间tc与边权是负相关的关系, 结合负指数函数的性质, 定义网络边权

由于tc为正值, 其负指数函数的值域为[0, 1], 能够单位化飞行冲突网络的边权。
2 研究方法介绍
2.1 基于MFIM的指标权重确定
多因素相互作用矩阵(MFIM)最先应用于地质系统工程[22]，不仅考虑了每个参数对系统的影响, 还能够体现多因素之间的影响、交互作用, 是应用于复杂系统问题分析的一般方法。
MFIM方法主要包括3个过程: ①对多因素相互作用矩阵进行编码; ②计算每个指标的主观和客观影响程度; ③分配各指标的权重。该方法能充分挖掘指标间的相互关系, 剖析复杂系统的内在因素, 但在矩阵进行编码时通常采用的是专家打分法, 该方法主观性过强, 在某种程度上缺乏科学性。因此, 本文对编码方法进行改进。第一步是将影响因素放在矩阵的主对角线上(前后顺序可以互换)。如图 2所示, 矩阵主对角线下三角的位置(图中绿色部分)用最大信息系数(MIC)填充, 越接近1的值表示两两指标相关性越大, 说明该指标地位越高。
最大信息系数是一种用于描述大量数据中非线性关联的两元素间的相关关系[23]。x, y为2个二维变量, 两者的互信息可以表示为

式中, p(x, y)为x与y的联合概率, 一般情况下, 联合概率计算相对较为困难, 因此在x-y散点图中, 将X轴、Y轴按照(i, j)划分为i行j列, 进行网格化, 在此基础上的互信息计算为

进一步, 两变量之间的相关性MIC定义为

式中：B为所划分网格数目, 是样本数量n的0.6次方，MIC的取值范围为[0, 1], 反映2个变量之间的相关程度。
此外, 矩阵主对角线上三角的位置(图中蓝色部分)用评价值A填充, 采用德尔菲[24]0-1制打分法, 邀请多位专家进行独立打分和评价, 描述各指标之间的强弱关系, 数值越接近1则越重要, 反之重要性越小。
每行非主对角线上的评价值表示主对角线的因子对其他因子的影响, 即主观效应。每列非主对角线上的代码表示主对角线受其他因素影响的因素的影响, 即客观效应。例如, Aij(i≠j)不仅表示因子i在水平方向对因子j的主观影响, 也表示因子j在垂直方向对因子i的客观影响作用。因此, 多因素交互作用矩阵是不对称的。
依据相互作用矩阵的构建原理, 影响因素i的主客观效应程度可按(12)~(16)式计算





式中: n为影响因素的数量; ωa(i)和ωp(i)分别是因子i在MFIM中的主观效应和客观效应的程度; ωA, ωP分别为所有影响因素的主客观效应权重之和; ωAP(i)为结合主客观影响的各指标占总指标的权重值。
	[image: thumbnail]	图2 相互作用矩阵构成方式



2.2 基于优劣解距离法的态势综合评价
在得到各指标权重的基础上, 为了综合评价空中态势, 本文采用优劣解距离法。优劣解距离法是一种常用的综合评价方法, 适合于处理多因素、多对象的决策问题。该方法的基本原理是借助于多目标决策评价问题的“理想解”和“负理想解”, 根据评价指标与理想化目标的接近程序进行排序, 方法步骤如下：
1) 构建标准化决策矩阵。假设一个多因素决策问题有n个评价指标和m个待评价选项。评价指标值形成初始决策矩阵如(17)式所示, 并且需要在矩阵中考虑评估指标的正反性。对于正向指标来说, 数值越大, 评价对象就越理想; 对于反向指数来说, 值越小, 评价对象就会越理想。

由于评价指标的维度不同, 很容易影响评价结果的准确性, 因此有必要对评价指标进行归一化。这里, 选择0-1标准转换方法来消除不同指数之间的维度差异。
对于正向指标, 归一化公式为

对于反向指标, 归一化公式为

通过上述公式构造标准决策矩阵F=(fij)m×n。在这个矩阵中, 所有指数的值都分布在区间[0, 1]中, 并且所有指数都变成了正向指数。
2) 构建加权决策矩阵。将形成的无量纲矩阵乘以每个指标的权重获得加权决策矩阵

式中, rij=wjbij, wj为评价指标的权重, Dij为相互作用矩阵得到的结合主客观影响各指标权重值。
3) 确定加权决策矩阵的最优向量Z+和最劣向量Z-。当指标的值和指标评估呈线性分布时, 最优向量Z+和最劣向量Z-分别由以下步骤得到


式中，[image: equation][image: equation]。
4) 计算接近度。使用欧式距离描述样本的差距, 计算样本与理想解之间的接近度来指导决策, 分为与理想解的距离S+和与负理想解的距离S-。


研究对象与评价等级i之间的绝对距离作为评价系数Di, 计算公式为

Di越小, 与评估等级i的接近程度就越大, 就有越大的可能性属于评价等级i。
3 飞行态势评估模型构建
在空域中, 随着航空器数量、速度、航向发生变化, 空中态势也会改变。为准确评估飞行冲突网络态势, 选取能综合反映冲突网络局部和全局信息的指标: 总节点度、平均节点度、平均点强、平均加权聚集系数、网络密度和网络全局效率6个拓扑指标作为影响因素, 利用多因素相互作用矩阵和优劣解距离法对不同情况和状态下的飞行态势进行评估分析。
3.1 态势评估指标
为了全面理解和评估空中交通运行态势, 选择能够多角度反映冲突网络特征的6个复杂网络特征指标对飞行态势进行描述。
1) 总节点度
节点的度定义为网络中某一节点与其他节点链接的数量。在冲突网络中, 节点度能够反映一架航空器与其他航空器之间冲突的个数, 能直观地反映出局部冲突情况, 用ki表示

式中：ki为节点i的度值; N为网络节点总数; aij表示两节点的连接关系, 相连则aij=1, 否则aij=0。
总节点度能反映网络的冲突总数, 用ksum表示

2) 平均节点度
在度值的基础上, 平均度表示整个网络中的每个节点平均与其他节点之间的链接个数, 用k表示

3) 平均点强
点强是度值经过加权后的表达, 该指标不仅能反映相邻节点的数量多少, 还能反映节点周围对该节点的影响程度。在冲突网络中, 平均点强能够反映飞行冲突的紧迫程度, 用s表示

式中：aij表示两节点的连接关系, 相连则aij=1, 否则aij=0;ωij为节点i, j之间的边权。
4) 平均加权聚集系数
加权聚集系数是普通聚集系数的加权表达, 单个数值表示某节点所处位置的聚集程度和节点之间的邻近程度, 而平均加权聚集系数能够反映整个网络的聚集程度。在冲突网络中, 该值可以描述网络整体的冲突汇聚程度, 用C表示

式中, Ci为加权聚集系数, 计算公式为

式中：ki为节点i的度; si为节点i的点强; Δabc为连通三元组的个数; m, n为节点i的邻居节点。
5) 网络密度
网络密度定义为网络中实际存在的连边数与最大可能的连边数之比, 可用于描述网络中节点间相互连边的密集程度, 用ND表示

式中，L为网络中实际的连边数。
6) 网络效率
网络效率在冲突网络中简易地表示出航空器冲突的扩散广度, 定义为

式中: dij为i, j两节点之间的最短路径; 网络效率NE越高, 节点间的联系就越紧密, 网络也相对更复杂。
这6项指标都属于反向指标, 即指标数值越大, 意味着飞行冲突越多, 网络复杂程度越高, 飞行态势越差。
3.2 风险等级划分
分别收集100个不同时刻空中运行态势数据, 依据上述保护区模型和三维速度障碍模型计算不同状态下各项指标作为样本集, 将其划分为“优、良、中、差”4个等级, 同时将评估指标与态势等级对应起来, 评价指标的具体数值等级划分如表 1所示。
表1 
评价指标等级划分

3.3 评价指标的相互作用矩阵
空中态势的6个影响因素不是独立作用的, 而是相互作用, 影响飞行态势的好坏。由2.1节所提方法可计算得到多因素相互作用矩阵如图 3所示，蓝色部分为专家打分权重, 绿色部分为最大信息系数权重。
根据MFIM法, 6项指标最终权重及重要度顺序为C(2.86) >k(2.72) >ND(2.63) >ksum(2.30) >NE(2.16)>s(1.85)。每个评价指标经过(16)式的计算, 得到常数权重数组wc={0.158, 0.187, 0.128, 0.197, 0.181, 0.149}。
	[image: thumbnail]	图3 评价指标的多因素相互作用矩阵



3.4 评估模型流程
本文首先选取复杂网络的拓扑指标, 计算各指标之间的最大信息系数, 随后, 引入多因素相互作用矩阵(MFIM), 采用主客观评价值填入矩阵中, 计算综合指标权重, 利用TOPSIS及评价标准等级对飞行态势进行综合评价, 从而评估飞行态势优良。算法流程如图 4所示。
具体步骤如下:
步骤1   构建冲突网络。以飞机为节点, 冲突关系为连边, 利用三维速度障碍法建立冲突网络。
步骤2   选取拓扑指标。依据复杂网络理论, 选取具有代表性的6个拓扑指标, 做标准化处理, 划分飞行态势评价等级及对应的指标范围。
步骤3   确定指标权重。引入多因素相互作用矩阵, 将选取的指标采用德尔菲法[24]原理, 邀请多位专家进行打分和评价, 评价值填入矩阵上三角位置(主观); 计算各指标之间的最大信息系数MIC, 将系数值填入矩阵的下三角位置(客观)。由此, 得到主客观综合评价矩阵, 可由矩阵计算拓扑指标的权重。
步骤4   归一化后的指标乘以权重构建加权决策矩阵, 基于TOPSIS评估等级标准, 确定指标到每个评估等级理想解的距离S+与到反理想解的距离S-, 获得与每一等级的绝对距离, 排序得到与之距离最小的等级, 即飞行态势的等级。
	[image: thumbnail]	图4 模型设计流程图



4 实验仿真与分析
4.1 仿真验证
为了验证评估模型的有效性, 本文通过MATLAB R2020b模拟TBO运行模式下空中态势, 构建一个300 km×300 km的空域, 在空域中随机生成5种不同机型航空器20~80架, 航向任意, 航速在600~900 km/h之间。随机建立30组数据作为监测评估样本, 生成某时刻航空器节点的参数信息后, 根据第1节的不同机型侧向间隔模型生成每一机型不同的“椭球保护区”, 判断航空器间冲突关系, 确定连边权重, 计算网络1~30的6项网络拓扑指标如表 2所示。
在这30组网络拓扑指标数据中, 选出2个较为典型的样本数据进行具体分析, 航空器数量较多的网络24以及航空器数量较多的网络13, 这2个网络中航空器的分布如图 5~6所示, 不同颜色的实心圆代表不同机型的航空器。
在2个飞行态势的拓扑指标值基础上, 采用MFIM-TOPSIS模型得到2组评价态势绝对距离系数结果如表 3所示, 对于网络24而言, D4 < D3 < D2 < D1, 所以网络24的飞行态势差, 容易发生飞行冲突, 造成空中拥堵; 对于网络13来说, D1 < D3 < D2 < D4, 网络13的飞行态势优, 交通状况良好。
将这30组网络拓扑指标输入评估模型中, 对指标进行归一化处理, 得到无量纲矩阵, 乘以常数权重构建加权决策矩阵, 计算到每个评估等级的理想解和非理想解的间距, 计算每组最小绝对距离系数, 得到每组网络的运行态势等级如表 4所示。
表2 
样本拓扑指标

	[image: thumbnail]	图5 较多航空器时的飞行冲突网络图
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表3 
典型网络评价结果

表4 
仿真评估结果

4.2 实例分析
为验证评估模型的有效性和冲突态势等级划分方法的合理性, 选取厦门高崎机场周边管制区雷达态势作为实例进行仿真分析。厦门高崎国际机场位于福建省厦门市, 是我国东南沿海重要的区域性航空枢纽, 同时由于其位置位于我国的东南沿海, 军用飞机也多将其作为任务飞行中的备降机场。获取厦门高崎机场管制区域某日14∶10~14∶40的飞行雷达数据作为实验样本, 间隔10 min记录一次该时段数据, 对记录的空中情况通过MATLAB R2020b进行建模。如图 7所示, 黑色实线表示扇区边界, 不同颜色的实心圆代表不同机型的航空器, 红色实心方块代表高崎机场。
从图 7中可以看出4个时刻的空中交通复杂度和飞行态势变化较小, 14∶30的空情相对较差, 但10 min后得到了缓解。利用这4个场景验证所提出模型的有效性与可行性。运用模型对飞行冲突网络的6个拓扑指标进行计算, 得到结果如表 5所示。
首先利用传统的TOPSIS评估方法对得到的拓扑指标进行评估, 得到的评估结果如表 6所示, D2，D3分别代表飞行态势样本到等级“良”和“中”的最小绝对距离系数。
从表 6可以看出飞行态势由优到差的排序为: 时刻4>时刻1>时刻2>时刻3。
将得到的拓扑指标输入MFIM-TOPSIS评估模型中, 得到评估结果如表 7所示。
从表 7可以看出, 与等级“良”的最小绝对距离系数从小到大排序为: 时刻1 < 时刻4 < 时刻2 < 时刻3, 与等级“中”的最小绝对距离系数从小到大排序为: 时刻3>时刻2>时刻4>时刻1, 所以飞行态势由优到差的排序依次是: 时刻1、时刻4、时刻2和时刻3。在图 7中也能直观看出飞行态势排序为时刻1>时刻4>时刻2>时刻3, 表明由本文方法得到的评估结果相比传统TOPSIS评估方法, 与实际情况更加相符。因此, 本文提出的MFIM-TOPSIS方法由于考虑了评价因素间的相互影响, 更加适用于实际空情中的飞行态势评估, 能够得到较为准确的评估结果。
	[image: thumbnail]	图7 不同时刻空中运行态势



表5 
实际场景的拓扑指标

表6 
传统方法评估结果

表7 
本文模型评估结果

5 结论
本文提出了一种基于MFIM和最大信息系数的模型, 结合优劣解距离法评估基于复杂网络的空中飞行态势。主要创新点如下:
1) 在三维速度障碍法构建的冲突网络基础上, 建立不同机型侧向飞行安全间隔模型以此为航空器划设精准保护区, 优化网络结构, 使之更贴近基于航迹运行模式特点和要求。
2) MFIM方法综合了复杂网络经典指标中的度、点强、集聚系数、特征向量等全局及局部信息, 利用最大信息系数和专家打分法分别考虑了主观影响和客观影响, 弥补了现存方法对飞行态势评估的有限性。
3) 结合TOPSIS方法对评价对象与理想化目标的接近程度进行排序, 确定飞行态势评估等级, 从而一定程度上减少了对专家打分的依赖性, 评估方法具有较好的准确性。
采用不同的间隔标准建立飞行冲突网络, 以空中交通复杂性拓扑指标为评价参数评估飞行态势, 根据MFIM-TOPSIS评价模型将空中运行态势分为优、良、中、差4个等级, 并得到具体的绝对距离系数判断当前飞行态势, 辅助管制员决策, 为以基于航迹运行为核心的空管自动化提供了新思路。
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	14∶10
	0.247 3
	0.394 9
	良



	14∶20
	0.325 8
	0.342 6
	良



	14∶30
	0.402 4
	0.223 5
	中



	14∶40
	0.204 1
	0.427 5
	良
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	14∶10
	0.191 2
	0.402 1
	良



	14∶20
	0.297 4
	0.332 2
	良



	14∶30
	0.420 6
	0.174 4
	中



	14∶40
	0.233 5
	0.382 3
	良





      

    

  OEBPS/jnwpu2024423p435-fig4_small.jpg







OEBPS/jnwpu2024423p435-fig7_small.jpg





OEBPS/jnwpu2024423p435-fig5_small.jpg





OEBPS/jnwpu2024423p435-fig2_small.jpg





OEBPS/jnwpu2024423p435-fig3_small.jpg





OEBPS/jnwpu2024423p435-fig2.jpg
o,(n)

o,

w’(') ] wee






OEBPS/jnwpu2024423p435-fig3.jpg
Kium .0.3962 | 0.578 5- 0.508 7 ‘ 0.4586.
'0.2928 ' k | 0467 S | 0.8697 . 0.7634A
| 0.0265'0.5490‘ s .0.543 3 .0.282 N |
| 0.6585.0.7403 ‘ 0.194 4 . C '0.8728 |
| 0.7609.0.473 1 ' 0.3346. 0.427 S. Ny |

0.5381 03924 02583 03764 04349

22768 25510 1.8333 27256 28172 2.

03773

0.5146

0468 1

0.5314

04368

'2'“93'
| 2.9!30.
| 1.869 4 .
'2.9974‘
'2.4329A

20001





OEBPS/jnwpu2024423p435-fig5.jpg
¥/10° km

X/10° km





OEBPS/jnwpu2024423p435-fig6.jpg
wy 01/4





OEBPS/jnwpu2024423p435-fig6_small.jpg





