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摘　要：阐明高超声速飞行器滑翔制导的基本问题，分析滑翔制导过程面临的复杂多约束、机动任务要
求、参数扰动等研究难点；分别就国内外标准轨迹制导方法和预测 －校正制导方法相关研究现状展开综述，
指出了这两类方法中存在的问题。在此基础上，提出高超声速飞行器滑翔制导研究中亟待解决的关键问题，

并指出未来滑翔制导方法的研究热点。
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　　虽然近年来高超声速技术取得了较大进展，
但总体而言，高超声速飞行技术相关理论研究还

不够系统和深入，离实际应用差距较大。制导系

统是被誉为飞行器“大脑”的核心组成部分，是保

证飞行器平稳可靠飞行的关键系统。在高超声速

飞行器滑翔机动飞行过程中，飞行速度快、机动范

围大、参数扰动强、气动力／气动热等复杂飞行环
境对飞行器的影响显著，如何在滑翔机动制导中

综合考虑这些因素，是高超声速飞行器制导理论

需要解决的关键科学问题。

本文研究的对象特指一种飞行速度超过５马
赫、具有大升阻比气动外形的无动力高超声速飞

行器。它通过助推火箭发射到一定高度或从空间

轨道释放后，利用气动升力在临近空间作长时间

远距离高超声速滑翔飞行，如美国的高超声速通

用航天飞行器（ＣｏｍｍｏｎＡｅｒｏＶｅｈｉｃｌｅ，ＣＡＶ）。

１　高超声速飞行器滑翔制导基本问题

制导是指导弹等制导武器在飞行过程中，

克服各种干扰因素，使之按照选定的制导律或

者预定的基准弹道，导引武器飞向目标的过

程［１］。制导律描述的是制导武器接近目标的整

个飞行过程所应遵循的运动规律［２］。本文研究

的高超声速飞行器飞行过程可描述为：由助推

火箭发射或者从天基平台释放，初始高度处在

大气层边缘，初始速度略低于第一宇宙速度。

再入大气层后进行远距离无动力滑翔飞行，滑

翔过程中要满足驻点热流、过载、动压、控制等

多种约束条件限制。在接近目标上空时，转入

俯冲段，进行快速转弯俯冲，进而释放有效载荷

对目标进行打击。美国高超声速 ＣＡＶ［３－４］载荷
释放过程和所携带的典型有效载荷分别如图１
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和图２所示。

图１　ＣＡＶ载荷释放过程
Ｆｉｇ．１　ＲｅｌｅａｓｅｏｆＣＡＶｐａｙｌｏａｄｓ

图２　ＣＡＶ有效载荷
Ｆｉｇ．２　ＰａｙｌｏａｄｓｏｆＣＡＶ

滑翔飞行段的制导目的是综合考虑诸多复杂

约束条件以及性能指标需求，控制飞行器在安全

飞行走廊内完成远距离滑翔飞行，满足各种气动

力、气动热、过载等约束，实现飞行器高精度、强鲁

棒性和强适应性制导的任务要求。由于飞行过程

气动力动态变化、气动热环境要求苛刻、热烧蚀不

对称、飞行器模态变化剧烈，对飞行器制导控制提

出了很高的要求。

滑翔飞行段制导问题可归纳为：从滑翔起点

开始，在满足各种复杂过程约束的条件下，引导飞

行器进行远距离无动力滑翔飞行，最终到达预定

的终端点（或与俯冲段的交班点），并满足要求的

终端或交班状态。滑翔段制导实际上与航天飞

机、可重复使用运载器（ＲｅｕｓａｂｌｅＬａｕｎｃｈＶｅｈｉｃｌｅ，
ＲＬＶ）再入制导具有一定相似之处，但所受的约束
条件更加苛刻，终端约束更强，对适应任务的灵活

性要求更高。

２　高超声速飞行器滑翔机动制导问题分析

２．１　复杂多约束

高超声速飞行器长时间在临近空间高超声速

飞行，既要满足设定的飞行任务要求，还要受到诸

多复杂条件的约束，这些条件是进行制导设计时

必须考虑的。根据约束条件的特点，可将其分为

过程约束和端点约束两大类，如表１所示。

表１　主要约束条件
Ｔａｂ．１　Ｍａｊｏｒｃｏｎｓｔｒａｉｎｔｓ

约束条件 主要目的

过程

约束

热流密度约束 防止气动热烧蚀破坏

动压约束 防止空气舵铰链力矩过大

过载约束 防止飞行器结构性破坏

平衡滑翔约束 保证飞行器平稳飞行

控制量约束 满足飞行器控制能力要求

端点

约束

起始条件 满足助推段与滑翔段交班条件

终端约束 满足滑翔段和俯冲段交班条件

２．１．１　过程约束
热流密度约束：在研究飞行器制导问题时，通

常以驻点热流密度峰值作为约束条件，因为驻点

是飞行器加热较严重的区域。

动压约束：在飞行力学问题中，动压是最重要

的特征量之一。所有气动力和力矩都与动压成比

例，考虑到动压对控制系统的影响和侧向稳定性

的要求，再入过程中的动压不能超过飞行器所能

够承受的极限值。

过载约束：为了结构安全，需要考虑过载约

束。考虑到该研究对象为升力体机动滑翔飞行

器，其轴向、法向都可能产生较大过载，影响飞行

器结构的安全性，因此一般考虑对总过载进行

限制。

平衡滑翔约束：平衡滑翔约束是一种考虑飞

行器控制能力的“软约束”，即不是严格要求满足

的约束条件，主要用于保证飞行器飞行过程平稳。

控制量约束：控制量通常取攻角和倾侧角，对

控制量约束主要限制控制量的幅值和变化率。

２．１．２　端点约束
起始条件：再入起始点状态需要满足助推段

与滑翔段交班状态要求，并决定了滑翔飞行器的

飞行能力。再入起始点状态参数由助推段飞行状

态决定。

终端约束：终端约束是为了保证滑翔段和俯

冲攻击段交接班而对飞行器提出的状态要求。一

般包括终端速度大小、终端高度、终端方位角、终

端速度倾角等。根据交接班任务的不同，终端约

束条件也不一样。

２．２　机动任务要求

高超声速飞行器在提高自身机动能力的同

时，也增加了制导设计的难度。在进行制导方法

研究时，需要重点考虑不同机动任务的要求。

·６１·
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例如：

１）预设航路点：航路点是飞行器为满足多载
荷释放或侦测等任务要求而需飞过的位置，一般

要求飞行器从各航路点正上方飞过。

２）目标变更：高超声速飞行器在实施飞行任
务之前一般会预设目标点。但由于突发威胁、任

务临时改变等原因，在飞行过程中可能要求飞行

器在机动能力允许的情况下调整到新的目标点。

３）应急处置：高超声速飞行器可能具备人在
回路的控制能力。在飞行过程中，由于某些原因

临时取消飞行任务，需要将飞行器导引到预先设

定的应急处置区域。

４）禁／避飞区：飞行器飞行过程中不允许或
尽量避免经过某些区域，如敌方反导系统拦截区

域、易受敌探测或电磁干扰的空域、地缘政治因素

不允许通过的区域等。

２．３　参数扰动

在高超声速飞行器滑翔机动制导过程中，飞

行高度和速度变化剧烈，气动力、气动热特性复

杂，其制导控制系统不可避免地会受到各种扰动

的影响，如大气密度、气动参数、飞行器质量、初始

再入状态等均不同程度地存在扰动。由于传统的

飞行走廊和参考飞行剖面设计过程中通常没有考

虑参数扰动的影响，或者所考虑的扰动与实际情

况存在较大差异，而飞行器在实际飞行过程中不

可避免地会受到各种扰动因素的影响。虽然可通

过增加反馈的形式将实际飞行剖面控制在参考剖

面附近，但当设计的飞行剖面位于靠近走廊边界的

位置时，仍有可能使得实际飞行约束超出最大允许

值。此外，在这些干扰和摄动的作用下，使得制导

系统参数存在扰动，制导信息往往不完全是平稳信

号。在这种情况下，制导系统的稳定性和鲁棒性会

降低，这将直接影响到制导效果，甚至导致高超声

速飞行器滑翔机动制导过程出现失稳现象。

可见，高超声速飞行器滑翔制导问题是一个

复杂多约束不确定性系统的鲁棒控制问题，需要

重点考虑多约束影响、机动任务要求、参数扰动等

情况。因此，研究先进滑翔制导理论和方法，保证

飞行器平稳飞行，并充分发挥其机动能力优势，提

高制导控制系统的鲁棒性，对于研发高超声速飞

行器具有十分重要的理论和实践意义。

３　滑翔制导方法相关研究现状综述

３．１　国内外研究现状

３．１．１　标准轨迹制导
标准轨迹制导，即通过对预先设计好的参考

轨迹进行跟踪来实现制导。标准轨迹制导通常可

分为标准轨迹设计和标准轨迹跟踪两个主要

步骤。

标准轨迹制导在美国航天飞机返回再入制导

中得到了成功应用，在飞行器再入制导方法中具

有重要地位，它已成为了Ｘ－３３、Ｘ－３７等许多再
入飞行器的基准方法。该方法主要包括离线参考

阻力加速度剖面规划和在线阻力加速度剖面跟

踪。参考阻力加速度剖面一般包括两个二次曲线

段、一个拟平衡滑翔段、一个常阻力段和一个线性

能量段。在规划过程中需将剖面限制在飞行走廊

内，以满足航程要求和气动热、过载、动压、平衡滑

翔等飞行约束条件；在线阻力加速度剖面跟踪，主

要通过调整倾侧角跟踪参考阻力加速度剖面，并

在倾侧翻转时对攻角进行微调，以尽量降低倾侧

翻转过程带来的影响。当预测航程与期望航程存

在偏差时，对参考阻力加速度剖面进行动态调整，

以消除航程误差；航向通过基于侧向方位误差走

廊的倾侧翻转进行控制［５］。

为了适应新一代ＲＬＶ再入制导的需要，产生
了一系列再入制导方法的改进方案，主要体现在

改进参考飞行剖面设计及更新方法、改进剖面跟

踪控制方法等方面。

１）改进剖面设计及更新方法
在经典的标准轨迹制导方案中，假设飞行器

沿大圆弧飞行，并在二维再入飞行走廊内设计参

考阻力加速度飞行剖面，没有考虑侧向机动需求，

难以满足大范围侧向机动再入制导要求。为此，

Ｍｅａｓｅ等［６］在参考阻力加速度飞行剖面规划中同

时考虑了纵向运动和侧向运动。该方法可以看作

是航天飞机阻力剖面规划技术的自然扩展，分为

轨迹长度规划子问题和轨迹曲率规划子问题。两

个子问题需要反复迭代，最终确定出所需的三维

轨迹。文献［７］在此基础上提出了一种演化的加
速度再入制导方法（ＥｖｏｌｖｅｄＡｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎＧｕｉｄａｎｃｅ
ＬｏｇｉｃｆｏｒＥｎｔｒｙ，ＥＡＧＬＥ），并对其性能进行分析。
ＥＡＧＬＥ最突出的特性在于能够规划三维轨迹，从
而具备处理大侧向机动的再入制导问题的能力。

文献［８］对 ＥＡＧＬＥ的性能做了进一步分析。文
献［９］在以往ＥＡＧＬＥ基础上，提出一种新的轨迹
规划方法，能够获得近似的最大纵程和最大横程。

２）改进剖面跟踪控制方法
２０世纪９０年代初，Ｍｅａｓｅ等［１０－１１］利用非线

性几何中的反馈线性化理论，给出了基于阻力加

速度剖面的轨迹跟踪方法。通过对跟踪控制律的

理论分析表明，基于反馈线性化的跟踪制导更具
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一般性。以此为基础，文献［１２］进一步给出了滑
模观测器，用来估计干扰，与反馈线性化跟踪制导

配合使用。除了用于跟踪阻力加速度剖面外，作

为经典制导方法的扩展，反馈线性化跟踪制导还

用于跟踪其他形式的标准轨迹［１３－１４］。文献［１４］
以乘员探索飞行器和军用航天飞机为背景，将二

维制导扩展为完整的三维再入制导，并且将攻角

和倾侧角均作为控制量，跟踪以能量为自变量的

地面航迹。

除了反馈线性化跟踪制导外，另一种非线性

跟踪制导律为基于预测控制理论的跟踪制导。

Ｌｕ［１５］采用与经典的标准轨迹制导类似的制导方
案，但参考阻力加速度剖面参数化为能量的分段

线性函数并进行优化，提出了一种基于非线性预

测控制的轨迹控制律。文献［１６］进一步将基于
预测控制的跟踪制导应用到 Ｘ－３３中，并给出了
按照预测射程进行阻力剖面更新的方法。文

献［１７］在 Ｌｕ所提方法基础上，选取不同的性能
指标，最终获得了与反馈线性化跟踪制导不同的

制导律，其优势在于能够适用于控制量饱和的

情况。

前面所述方法大都属于基于阻力加速度剖面

的跟踪制导，另一种思路是将轨迹跟踪问题处理

为在参考轨迹状态空间考虑的调节问题。为解决

该线性时变系统带来的难题，Ｌｕ［１８］基于滚动时域
控制方法近似求解，给出了一种闭路稳定控制律。

文献［１９］同样将再入制导作为在状态空间考虑
的相对参考轨迹的轨迹调节问题，并分别以能量

和待飞航程为独立变量进行分析。Ｄｕｋｅｍａｎ［２０］

基于线性二次型调节器给出了一种标准轨迹跟踪

制导方法。标准轨迹参数包括参考状态（待飞航

程、高度和飞行路径角）和参考控制量（攻角和倾

侧角）。纵向采用跟踪制导方式，侧向制导则仍

通过与经典的标准轨迹制导类似的基于方位误差

走廊的倾侧翻转实现。

３．１．２　预测－校正制导
标准轨迹制导方法虽然在工程实际中得到了

应用，但是该方法必须预先规划参考轨迹，灵活性

不足，且对初始再入条件敏感，无法完全满足新一

代再入飞行器或高超声速飞行器制导要求。为

此，人们一直在追求具有自主能力的预测 －校正
制导方法。预测－校正制导方法是以消除实际轨
道的预报落点和预定落点位置之间的偏差为目的

的制导方法。与标准轨迹制导方法不同，预测 －
校正制导不依赖于标准轨迹，而是在飞行过程中

对终端状态不断进行预测，根据与期望终端状态

的偏差校正控制量。因此，该方法包括两个步骤：

①基于实际飞行状态进行终端状态的快速预测；
②根据预测结果进行弹道控制量的校正。按照预
测方法的不同，预测 －校正制导方法可分为解析
预测－校正制导和数值预测－校正制导。
１）解析预测－校正制导
解析预测－校正制导基本原理为：通过将轨

迹调制到特定形式而获得轨迹的近似解析解，在

每一制导周期中对飞行器终端状态进行解析预

测，根据预测的终端状态偏差校正控制量。

从２０世纪８０年代开始，解析预测 －校正方
法就开始在大气捕获及火星探测任务的弹道规划

与制导研究中受到重视并得到快速发展［２１－２５］。

针对火星探测中大气捕获和精确着陆问题，

Ｂｒｙａｎｔ等［２１］基于参考阻力 －高度变率提出了一
种解析的阻力控制算法；而 Ｍａｓｃｉａｒｅｌｌｉ等［２２］同样

也是基于参考高度变率和阻力的计算，开发了一

种解析预测－校正算法以满足火星返回轨道设计
要求。Ｈａｎａｋ等［２３］则对这种解析预测 －校正算
法进行了改进，使其具备了更强的适应能力。与

前述方法不同，Ｌａｆｏｎｔａｉｎｅ和 Ｌｅｖｅｓｑｕｅ等［２４－２５］在

假设了火星为不旋转行星的情况下，针对火星精

确着陆问题提出了一种新的解析预测 －校正方
法，利用常飞行路径角或者飞行路径角与大气密

度成比例关系的弹道剖面进行终端状态的解析预

测。此外，还有部分学者研究基于平衡滑翔假设

的弹道解析预测 －校正方法。如 Ｔｉｇｇｅｓ等［２６］利

用平衡滑翔条件实现了火星再入弹道的快速预

测，提出了一种解析预测 －校正的再入弹道快速
生成与制导方法；而 Ｘｕ等［２７］则以大升阻比高超

声速滑翔飞行器为研究对象，利用平衡滑翔条件

提出了一种自适应预测－校正的弹道快速生成方
法。该方法首先根据控制终端速度及消除终端航

向误差的需求实时确定倾侧角，将飞行器速度方

向调整到射面内，进而基于拟平衡滑翔条件通过

对终端状态的预测来调整攻角。

由于解析预测－校正制导方法采用解析公式
进行在线轨迹预测计算，故计算量和存储量均很

小，便于工程应用。

２）数值预测－校正制导
数值预测－校正制导基本原理为：通过对整

个飞行过程中的控制量进行参数化，使得控制量

序列可由几个待定的控制参数进行描述，在飞行

过程中利用运动方程的数值积分对终端状态进行

预测，根据终端偏差来校正控制参数。

由于数值预测－校正制导需要实时轨迹数值
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积分，故在线计算量很大。随着计算机技术的不

断提高，人们逐渐开始重视数值预测－校正方法，
研究重点包括如何降低数值预测的计算量以及控

制量的校正方法等。为解决救生返回制导面临的

不确定性问题，Ｐｏｗｅｌｌ［２８］为空间站的返回救生船
设计了一种预测 －校正制导律。此外，Ｐｏｗｅｌｌ还
为火星探测器设计了一种典型的滚转角翻转数值

预测－校正再入制导律［２９］。其中，控制量由滚转

角幅值和翻转时间两个参数描述，弹道预测过程

采用四阶ＲｕｎｇｅＫｕｔｔａ积分，而控制量校正则采用
了二分法。Ｆｕｈｒｙ［３０］和Ｌｕ［３１］分别针对再入问题，
设计了相应的预测 －校正方法。Ｙｏｕｓｓｅｆ［３２］针对
ＲＬＶ、Ｘ－３３等再入飞行器，研究了数值预测 －校
正方法，控制参数可以包括倾侧角和攻角以及切

换时间等多种组合，主要验证了取不同控制参数

时的制导效果。国内学者针对控制量校正问题提

出了采用单纯形法［３３］、模糊逻辑［３４］等方法。为

降低数值预测 －校正方法的计算量，Ｘｕ等［３５］基

于神经网络建模方法实现了弹道的快速预测。雍

恩米［３６］利用预设航路点将再入弹道分段，每次只

预测飞行器到下一个航路点而不是目标点的终端

状态，从而降低在线弹道预测的计算量。Ｚｈａｎｇ
等［３７］则提出了每个制导周期只计算一次校正而

不进行迭代的思路。

３．２　研究现状评述

从实际应用的角度，无论是标准轨迹制导方

法还是预测－校正制导方法都存在一些问题。
１）标准轨迹制导法着重借鉴航天飞机取得

的成功经验，在飞行走廊内设计解析形式的阻力

加速度－速度剖面（或其他类型剖面）作为参考
轨迹，满足过程约束和航程要求；通过设计侧向方

位误差走廊来实现倾侧翻转，实现对航向的控制。

在这类标准剖面再入制导方法研究中，侧向机动

制导仅作为纵向制导的“陪衬”，并没有充分发挥

高超声速飞行器的横侧向高机动能力，更没有考

虑机动任务以及航路点、禁／避飞区等约束下的实
际需求，因而标准轨迹制导法难以满足高超声速

飞行器复杂动态的机动任务需求。

２）预测 －校正制导在飞行过程中对终端状
态不断进行预测，根据所预测的终端状态与期望

终端状态的偏差校正控制量。但无论是解析预

测－校正制导还是数值预测－校正制导都有其难
以克服的缺陷：

解析预测－校正制导通过将轨迹调制到特定
形式而获得轨迹的近似解析解，在每一制导周期

中对飞行器终端状态进行解析预测，根据预测的

终端状态偏差校正控制量。由于在线计算需要采

用解析公式以及动力学模型的复杂性，往往只能

求取近似解析解，预测模型误差大，制导精度低，

并且缺少对严格飞行过程约束的处理能力，难以

适应高超声速飞行器在多约束条件下有效执行机

动任务的制导要求。同时，参数扰动情况将会进

一步加剧预测模型误差，大大提高制导控制的

难度。

数值预测－校正制导通过对整个飞行过程中
的控制量进行参数化，在飞行过程中利用数值积

分对终端状态进行预测，根据终端偏差来校正控

制参数，高超声速滑翔飞行器飞行距离远、机动范

围大、在线计算量很大，目前由于弹载计算机水平

的限制，大量的在线实时计算量使其还难以直接

在实际中应用。

此外，无论是解析预测 －校正制导还是数值
预测－校正制导都着重于纵向制导方法的设计，
而忽略了侧向机动能力的预测与侧向机动弹道的

规划，因而限制了高超声速飞行器侧向机动能力

的发挥，难以适应飞行器在复杂多变的战场环境

下进行各种机动任务的实际需求。

４　滑翔制导亟待解决的关键问题

４．１　机动能力快速预测模型构建

高超声速飞行器因其具有快速反应能力、强

突防能力、高机动作战及精确打击能力，具有巨大

的军事价值和潜在的经济价值，为了充分利用其

机动能力优势，扩展其战场空间，构建基于三维剖

面的机动能力预测模型，显得尤为重要和迫切。

为了解决直接由动力学积分求解机动能力模型计

算量大、求解时间长、存储数据多等问题，研究高

超声速飞行器快速预测模型，提出从当前状态点

对应的目标覆盖区域问题的解析计算方法，将复

杂的动力学积分计算问题转化为基于平面曲线理

论的弹道快速生成方法，值得深入研究和探讨。

４．２　不同机动任务情况下制导方法的自适应设计

在不同的作战任务要求下，高超声速飞行器

的机动任务是不同的，即使执行一次作战任务，飞

行器机动任务亦可能会因为某些因素（如突发威

胁、目标变更）而改变，离线条件下设计的制导方

法难以完全确保飞行器滑翔机动过程的稳定性和

适应性。在这种情况下，如何通过对机动任务及

形式进行分析、分类和抽象，构建不同的机动任务

模型，快速设计合理的机动策略，以保证高超声速

飞行器针对不同机动任务的实时性和自适应性，
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是解决飞行器圆满完成作战任务的关键理论问

题，需要结合机动任务模型特点和滑翔机动制导

理论方法展开研究。

４．３　参数扰动情况下制导方法的鲁棒性设计

参数扰动会影响制导效果，甚至造成飞行器

在飞行过程中的结构性损坏，是高超声速飞行器

滑翔机动制导需要解决的基本问题。针对这类问

题，深入分析不同参数的扰动偏差模型，构建考虑

参数扰动情况下的飞行走廊，进而在飞行走廊内

进行制导方法的优化设计，将是解决参数扰动情

况下高超声速滑翔飞行器制导鲁棒性设计的关键

理论问题。

５　未来制导方法研究热点

５．１　三维剖面制导方法研究

能够进行大幅度横侧向机动飞行，是高超声

速飞行器相对于弹道导弹等传统武器的最突出优

势之一。这使得飞行任务对横侧向机动能力需求

越来越高。基于这一点，学者们在原有再入制导

方法的基础上，针对航路点和禁飞区等复杂飞行

任务问题都做了深入研究，比如 Ｊｏｒｒｉｓ等［３８］研究

的考虑禁飞区和航路点的三维轨迹快速再入制导

方法，Ｃｈｅｎ等［３９］研究的满足约束条件下临近空

间高超声速滑翔飞行器三维轨迹快速生成，Ｘｉｅ
等［４０］研究的考虑航路点和禁飞区的三维再入轨

迹生成等。这些方法大多集中在基于特定航路点

以及禁飞区等约束下三维轨迹生成方法，并不具

备普适意义。同时这些方法一般采用事先给定的

固定攻角方案，主要通过调节倾侧角进行侧向机

动，并保证平衡滑翔飞行，控制任务繁重，而倾侧

角本身的调节能力有限，因此，采用这类制导方法

仍旧难以充分发挥飞行器横侧向机动能力。

基于三维剖面的制导方法是再入制导方法中

一个相对前沿且新颖的研究领域，目前仍处于探

索研究阶段。基于三维剖面的制导方法原理是：

综合考虑纵向航程与侧向机动任务需求，产生满

足各种约束条件下的三维剖面，通过跟踪剖面得

到需要的攻角和倾侧角，从而控制飞行轨迹。从

可查阅到的国外文献来看，Ｍｅａｓｅ［６，１１］在三维剖面
制导方法上的研究较为深入。在设计三维剖面

时，Ｍｅａｓｅ将纵向航程和横程误差同时考虑进去
以产生各种满足约束条件下的三维剖面，然后利

用忽略纵向运动后得到降阶的三自由度动力学模

型求解出所有的状态变量和控制量攻角和倾侧

角。但该方法仅采用简单负反馈进行跟踪制导，

并未基于三维剖面进行制导方法的深入研究。后

来，Ｍｅａｓｅ又研究了一种三维剖面制导方法，即改
进的加速度再入制导方法。该方法中攻角仍旧采

用事先给定的攻角速度函数，仅依靠调节倾侧角

来控制再入轨迹。因此，倾侧角需要同时兼顾纵

向航程与侧向横程误差，控制任务复杂繁重。国

内以Ｍｅａｓｅ所研究的三维剖面生成和 ＥＡＧＬＥ制
导方法为蓝本，开展了相关研究。比如闫晓东［４１］

设计了三维轨迹生成方法，郭继峰［４２］研究了三维

自主再入制导方法等。这些研究工作为后续研究

提供了良好的理论借鉴。

目前，虽然基于三维剖面的制导方法研究还

处于初步阶段，但已体现了其特有的技术优势。

与传统制导方法相比，基于三维剖面的制导方法

主要有如下突出特点：

１）增加侧向机动任务需求，从而需要设计的
剖面维数增加，设计剖面时所需要的再入走廊将

会变得更加复杂，从而增加了优化设计的难度；

２）攻角不再采用事先给定的速度函数攻角
方案，直接由三维剖面跟踪获得，通过攻角和倾侧

角同时控制飞行轨迹，提高了飞行器的控制效率；

３）将侧向机动任务需求考虑到剖面设计中，
可有效提高横向机动控制能力，改善横程误差；

４）通过跟踪三维剖面同时确定需要的攻角
与倾侧角，既不会有控制量富余而造成多余的机

动，也不会因为控制量不足而引起飞行过程的抖

动，可有效减少能量浪费，增大滑翔距离，扩展可

覆盖区域。

５．２　考虑飞行器动态特性的闭环预测制导

在实际制导过程中，飞行器是一个高阶的、存

在惯性和阻尼的复杂系统。在制导方法研究过程

中，按照研究惯例，基于瞬时平衡的基本假设，忽

略了飞行器的动态效应以及飞行器系统模型的不

精确性，必然给制导带来误差。对于临近空间高

超声速飞行器而言，在极大动压的作用下，控制系

统是否具备足够的控制效率和如何设计强应力环

境下的控制系统，都是值得深入探讨的问题。而

考虑复杂的高阶飞行器运动模型，又将给飞行器

制导设计带来困难。今后的工作需要基于高维弹

体运动模型进行制导律的数值解或解析表达式的

推导。

同时，由于优化模型与实际飞行环境的不一

致，如大气密度、高阶项引力摄动和控制偏差的影

响，飞行器若仍按优化得到的控制曲线采用开环

制导，则可能引起较大的再入偏差。因此，一方

面，应定量分析各种扰动因素对飞行参数的影响；

·０２·
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另一方面，应研究有效的闭环制导方法或补偿措

施以提高制导精度。随着计算机数值处理能力的

提高，精度更高、鲁棒性更强、自主性更好的数值

预测制导方法必将更具有实际应用的潜力。就目

前的硬件水平而言，为了降低预测制导周期内的

计算量，可以深入研究模型简化方法，并进行制导

算法设计。

５．３　轨迹规划、制导与控制一体化

一直以来，制导与控制一体化是导弹系统研

究的热点问题，文献［４３］验证了制导姿控一体化
设计对拦截高机动目标的优越性。文献［４４］阐
述了空间轨迹与空间姿态控制的关系，即飞行器

的位形空间就是任务空间，对其进行控制的基本

要求是可以打击目标，同时需要兼顾飞行器的姿

态控制。轨迹规划的目标是根据战场态势生成能

够连接起始点至目标点的飞行器运动轨迹；制导

的任务是基于测量信息实时生成飞行器的期望加

速度，保证飞行器逐渐接近目标；而控制器则能实

现制导律要求的期望加速度，完成控制任务。如

果能够建立飞行器规划、制导与控制的一体化模

型，以舵偏角为输入，以飞行轨迹为输出，设计统

一的控制律，将推动飞行器规划、制导与控制领域

的革新。

６　结论

本文围绕高超声速飞行器滑翔制导问题展开

综述，探讨了高超声速飞行器滑翔制导面临的突

出问题；论述国内外相关研究概况与存在的问题；

并提出亟待解决的关键科学问题，指出了未来制

导方法的研究热点。本文的研究工作，对于解决

高超声速飞行器滑翔制导的关键理论问题具有参

考意义。
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