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SYNOPS暮S*The purpuse of this deveropment is to improve the airport rade｢ system and to

identify the type of atrplanes on runways and taxiways. An interestin名　phenomena for

multi retlection were observed.

1,は甘めに

空港内での航空機の地上誘導･管制システムにおいて､航空機の誘導持上および滑走持上での位置､

また､その接種を識別することは安全な地上走行を維持するためには必要不可欠なことである｡現在､

飛行場内では空港面探査レーダとよばれるミリ波レーダが用いられている｡これによって航空株の位

置を知ることはできるが　その形状から機種を判別することは現在のところ不可能であり管制官によ

る目視での判別が主となっている｡半導体レ-ザの優れた指向性や高速変調の容易さによってざらに

方位･距離分解能を上げることができ　小型､軽量なレーダシステムを構成することができる｡今回､

実際の飛行場を想定して　3種類の飛行機について1/100スケールモデルを用いて半導体し-ザ･レー

ダシステムによる航空機エコーの測定結果と計算横シュミレーションによる結果を比較･検討したの

で報告する｡

2.システムの概要

空港面探査用半導体レ-ザ･レーダシステムの構成を　Fig.1に示す｡垂直方向の角度を一定とした

送信器の水平方向角度を』βごとに変えてレーザパルスを発射する｡受信系はあらかじめクラツタエ

コーのピーク値にしきい値を設定しておき､航空機からのエコ-信号を取り込む｡半導体レーザから

の送信ビームは垂直方向に約　3mrd　水平方向に約0.3mrd　の半値幅を持つようにコリメートした｡こ

れは1km先で水平方向に約0.3m　の広がりを持つ｡航空横からのエコー信号をA D変換し角度信号と

ともに情報をコンピュータに送り航空機の存在位置の表示ならびに機種判別を行なう｡各装置の諸元

をtable.1に示す｡

3.機種判別法

航空機からのエコー信号を基に機種判別を行なうが　その際に何を基準に判断するのかが叢も重要

である､航空機の外観上最もよく特徴を表わすものとして全体の大きさ.土ンジンの個数とその取り

付け位置がある　これらは受信信号の角度情報､エコー信号の大小およびピークの個数として現われ

る､こういった情種から硬種判別を行なう方法として次の3つの方法が考え得る､
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Fig.l Block diagram of Laser Rader System
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1.エコー信号のピークの値から判別する方法｡

2.エコー信号電力を積算する方法｡

3.エコー信号ピークの位置とその大きさから判別する方法｡

1の方法は判断材料がエンジン数だけの場合､誤認の可能性があり､ 3の方法は最も正確であるが

高精度な装置が要求される､ 2の方法は装置の性能(受信系のS/Nや帯域など)が多少悪い場合や

大気状態が悪く送信電力を上げなければならない場合に適しており今回2の方法について検討を行な

った｡ B-747,　DC　ユ　　　B-727　望旅客機の外観およびそのエコーの実測値をそれぞれ

Fig.2, Fig.3, Pig.4に示す｡
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Fig.2

The externai appearance

and the measured echo

pattern of B-747.
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Fig.3
The externa一 appearance

and the measured echo

pattern of DC-10.
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｢rlal appear~ance

and the measured echo

pattern of B-727.

いずれもエンジン位置および個数が薩認できる､さらにDC-10　をモデル化し計算機シュミレ-シ

ヨンした結果をFig.5に､実郵直との比較をFig.6に示す｡主翼後部に大きな連いが生じる原因を検討

し､主翼部分のエコーを遮断した結果がFig.7, Fig.である　主翼後部からのエコーは主翼下部から

のものがほとんどで機体と主翼の安定板､エンジン等による多量反射によるものであることがわかっ

た｡従って横影からパターン認識を行なう場合射影面積だけでなく多量反射効果も考慮する必要があ

ると考えられる｡
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Fig.5　Calciliated echo pattern of DC-JO
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Fig.6　Measured echo pattern

○
　
　
'
　
　
_
　
　
T
 
I
7
　
　
0

1
　
　
0
　
　
0
　
　
0
　
　
0
　
　
0
　
　
0
　
　
0
　
　
0
　
　
0

'
-
‡
▼
〓
一
l
j

■■■一一 ▲" ■

- 一一一-

～

-

一〇.■　　一〇.4　　-0.)　　　0　　　0.1　　0.1　　0 1　　0　　　　　　0

⊂→lO~■コ

4Z3oq

Fig.? Measured echo pattern(Without l^ings)　　　　　Fig.8　Comparison of echo paもtel･n
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