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１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱的共享与干扰问题综述

王洪
（电子科技大学电子工程学院，成都６１１７３１）

摘要：１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频率广泛应用于民用和军用航空电子系统中，随着飞行器和机场地面设备
的快速增加，１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱的共享越来越复杂，由此带来的干扰问题日趋严重。研究了使用
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频率的各种电子系统的工作原理和机制，包括二次监视雷达、自动广播相关监视系
统、多点定位系统、空中防撞系统、敌我识别器系统、测距仪和交通信息广播服务系统等，重点分析了
各系统对该频点的使用频度，讨论了可能出现的各种干扰形式，指出了对１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱现状
进行监测，对未来的干扰环境和应用系统的性能进行评估的重要意义。
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１ 引言
航空工业的发展为无线电技术的应用开辟了广

阔的空间，如飞行器的导航、空中交通管制、地空数
据通信、飞行器避撞、测距和着陆等，这些系统均建
立在无线电电波的基础之上。电磁波传输数据和探
测信息具有快速、可靠和距离远等优点，但也存在电
磁波相互之间的干扰问题。随着航空流量和容量的
高速增长，飞行器数量的增加和地面无线电设备的

广泛使用，无线电技术的应用呈现多样化的趋势，不
同电子系统发射的各种频段的电磁波共存于相同的
空间，使某些区域尤其是机场附近的电磁环境十分
复杂，电子系统之间的相互干扰日趋严重。

在这些电子系统中，１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频率的应
用尤为广泛。电子系统按询问和应答的方式工作，
以１ ０３０ ＭＨｚ为上行频率，１ ０９０ ＭＨｚ为下行频率，信
号３ ｄＢ带宽一般在± ３ ＭＨｚ以内，例如，Ａ ／ Ｃ模式和
Ｓ模式就是建立在这两个频点的地空数据链［１］。使
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用１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频率的电子系统包括二次监视雷
达、空中防撞系统、多点定位系统、自动广播相关监
视系统、敌我识别器和测距仪等。多种系统的共享
带来一系列问题：各系统的运行是否存在风险？现
有的１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ信号环境如何？未来可能是什
么状况？频谱拥塞和干扰的程度如何？如何规避干
扰和缓解拥塞？怎样评估ＡＤＳＢ等新系统大规模
应用后的性能和影响？等等。围绕这些问题，欧美
发达国家开展了长期的频谱监测工作，对未来１０ ～
３０年新系统应用的影响和性能进行了可信的评估，
国际民航组织（ＩＣＡＯ）、美国联邦航空局（ＦＡＡ）和欧
控等权威民航组织合作，对世界上最繁忙的机场，如
法兰克福机场、肯尼迪机场等进行了全面的监测和
评估［２ － ３］。美国评估的结果是，到２０２０年和２０３５
年其１ ０９０ ＭＨｚ频率将不能满足需要，因此其ＡＤＳＢ
同时采用了１０９０ＥＳ （Ｅｘｔｅｎｄｅｄ Ｓｑｕｉｔｔｅｒ）格式和
９７８ ＭＨｚ的ＵＡＴ（Ｕｎｉｖｅｒｓａｌ Ａｃｃｅｓｓ Ｔｒａｎｓｃｅｉｖｅｒ）格式。
我国在该领域的研究和试验还是空白，对新系统应
用的计划和实施标准的决策缺乏科学依据，随着航
空流量的快速增长，空中交通密度的增加，
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱共享的问题将逐渐暴露，影响
航空安全和运行效率。

本文是研究１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱监测与评估的
论文之一，着重讨论有哪些使用该频点的电子系统，
介绍了各系统的基本运行方式，使用该频点的频度
如何，并分析了１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ应用中的各种干扰
形式。

２ 主要电子系统
２ ．１ 二次监视雷达系统

二次监视雷达或二次雷达［４ － ５］是当前民用航空
空中交通管制的主要监视设备，由地面雷达发射
１ ０３０ ＭＨｚ的询问信号对飞机进行询问，机载应答机
在收到询问信号后加载编码或高度等信息后发射应
答信号。不同于一次雷达接收的信号是目标的回波
信号，系统有两次收发，因此称为二次雷达。二次雷
达分为常规体制和单脉冲体制，询问信号有６种格
式，询问信号包含Ｐ１、Ｐ２、Ｐ３ ３个脉冲，不同格式的
Ｐ１ ～ Ｐ３脉冲间隔不同，如表１所示，对应６种询问
格式，应答信号的数据有不同的含义。其中Ｍｏｄｅ
Ａ ／ Ｃ为民用，Ｍｏｄｅ ３ ／ Ａ为军民共用。由于Ｍｏｄｅ Ａ ／ Ｃ
只有４ ０９６种编码，不能为每架飞行器分配唯一的
编码，同时，Ａ ／ Ｃ模式没有选择性询问和应答功能，

随着目标数量对增加，干扰问题十分严重。在Ａ ／ Ｃ
模式之后发展了Ｓ模式数据链［６］，目标编码增加到
２４位，通信能力显著提高，且可以对特定目标点名
呼叫，选择性询问和应答，从体制上降低了发生干扰
的概率。

表１ ＳＳＲ询问信号制式
Ｔａｂｌｅ １ Ｓｉｇｎａｌ ｍｏｄｅｓ ｏｆ ＳＳＲ ｉｎｔｅｒｒｏｇａｔｏｒ

模式 Ｐ１ ～ Ｐ３脉冲
间隔／μｓ

用处 使用对象
１ ３ 识别 军用
２ ５ 识别 军用
３ ／ Ａ ８ 身份 民用／军用
Ｂ １７ 未使用 民用
Ｃ ２１ 高度 民用
Ｄ ２５ 未使用 民用

那么，二次雷达使用１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频率的程
度如何呢？这里以雷声公司的Ｃｏｎｄｅｒ ｓｅｒｉｅｓ ３００二
次雷达为例进行讨论。该雷达的探测距离大于
４６０ ｋｍ，探测范围内飞机发射的应答信号都可能收
到，发射信号脉冲重复频率５０ ～ ４５０ Ｈｚ，主波束３ ｄＢ
宽度２４°，天线转速５ ～ １５ ｒ ／ ｍｉｎ，３６０°扫描范围内可
同时监视１ ４００个目标，主波束内可同时监测３２个
目标，检测概率均高于９９％，和通道旁瓣抑制比
２８ ｄＢ，差通道旁瓣抑制比２６ ｄＢ。因此，单部二次雷
达每秒发射的１ ０３０ ＭＨｚ询问信号可达４５０次，其旁
瓣信号在距雷达安装位置较近的机场也可能被收
到。应答信号的数量远多于询问信号，按主波束监
测３２个目标计算，单部雷达的最大应答次数可进行
估算，这里假定为Ａ ／ Ｃ模式，没有选择呼叫和应答
功能，而是全部应答，ＰＲＩ为应答的重复频率，Δｔ是
目标被雷达主波束照射到驻留时间，

Δｔ ＝ θ３ｄＢ
（ｖｒ ／ ６０）·３６０ ＝

θ３ｄＢ
６ｖｒ

（１）
式中，ｖｒ 单位为ｒ ／ ｍｉｎ，取最小值５ ｒ ／ ｍｉｎ时，Δｔ ＝
００８ ｓ。设主波束内监视的最大目标数为Ｎ，脉冲重
复频率为ｆｐ，则有最大应答次数Ｒｍａｘ ＝ Ｎ × ｆｐ ×Δｔ ＝
１ １５２次。

Ａ ／ Ｃ模式应答信号时长为２０．３μｓ，１ １５２次Ａ ／ Ｃ
模式应答信号总长度为０．０２３μｓ，均出现在驻留时间
００８ ｓ内，而实际的信号并不是邻接的，其重叠概率
更大。这是假定目标全部为Ａ ／ Ｃ模式的情况，若应
答信号为Ｓ模式，重叠概率因选择性呼叫而减少，但Ｓ
模式全呼叫时，重叠概率也较高。实际应用中，监视
范围内目标数量达不到１ ４００个，主波束内目标也达不
到３２个，信号密度会有所减少。由于雷达作用距离
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超过４６０ ｋｍ，因此必然收到其他询问机的应答信号，
产生异步干扰（ＦＲＵＩＴ），Ｃｏｎｄｅｒ ｓｅｒｉｅｓ ３００在主波束内
可承受的ＦＲＵＩＴ干扰不超过１１ ６００次／秒。

二次雷达的技术已非常成熟，采用了窄波束询
问、旁瓣抑制、编码询问、全呼应答控制和飞行管制
等技术来降低发生干扰的概率，但其他使用
１ ０９０ ＭＨｚ频率的电子系统，却不可避免要受到高密
度的二次雷达应答信号的干扰。
２ ．２ 自动广播相关监视系统

自动广播相关监视ＡＤＳＢ系统包括ＡＤＳＢ ＩＮ
和ＡＤＳＢ ＯＵＴ服务，未来将替代二次监视雷达成为
飞行器监视的主要手段。ＡＤＳＢ通过机载ＧＰＳ接收
机定位其经纬度，再加载飞机的编码、高度、速度、飞
行意图和其他飞行数据后，以Ｍｏｄｅ Ｓ ｅｘｔｅｎｄｅｄ ｓｑｕｉｔ
ｔｅｒ格式向地面广播。下行频率１ ０９０ ＭＨｚ，广播频
率０ ．５ ～ ６ Ｈｚ。ＡＤＳＢ是美国国家航空计划ＮｅｘｔＧｅｎ
的重要组成部分，ＦＡＡ自２００６年开始执行ＡＤＳＢ第
一阶段的计划，目前已进入第二个阶段，已在部分航
线上验证，将于２０１５年起执行第三阶段的计划，全
面使用ＡＤＳＢ系统［７］。欧洲也将在２０１５年全空域
使用ＡＤＳＢ。我国的近期规划主要开展ＡＤＳＢ的运
行试验与验证，实现基本覆盖－高空主要航路单重
覆盖、终端区多重覆盖以及在多个西部无监视机场
实现场面覆盖，目前已在成都－拉萨、成都－九寨沟
等航线上试用［８］，２０３０年之前的中期和远期规划也
已出台。美国在实施ＡＤＳＢ １０９０ＥＳ数据链的同时，
推出了９７８ ＭＨｚ的ＵＡＴ数据链，一方面是由于ＡＤＳ
Ｂ无法满足飞行情报服务（Ｆｌｉｇｈｔ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ Ｓｅｒｖｉｃｅｓ
Ｂｒｏａｄｃａｓｔ，ＦＩＳＢ）和空中交通情报服务（Ｔｒａｆｆｉｃ Ｉｎｆｏｒ
ｍａｔｉｏｎ ＳｅｒｖｉｃｅｓＢｒｏａｄｃａｓｔ，ＴＩＳＢ）的上行广播电文需
求，另一重要原因就是为了减轻１ ０９０ ＭＨｚ频点的拥
塞，飞行高度在５ ４８６ ｍ以下的通用航空飞行器将主
要采用ＵＡＴ数据链。中国国家航空局的近期和远
期规划中没有提及ＵＡＴ数据链，ＡＤＳＢ将是我国远
期规划的主要监视手段［９］。ＡＤＳＢ对其他系统的干
扰由目标数量、广播频率和作用距离决定，但受到
１ ０９０ ＭＨｚ同频干扰时，却没有二次雷达的多种干扰
抑制手段。
２ ．３ 多点定位系统

多点定位（Ｍｕｌｔｉｌａｔｅｒａｔｉｏｎ）系统［１０］是实现Ａ
ＳＭＧＣＳ（Ａｄｖａｎｃｅｄ Ｓｕｒｆａｃｅ Ｍｏｖｅｍｅｎｔ Ｇｕｉｄａｎｃｅ ａｎｄ Ｃｏｎ
ｔｒｏｌ Ｓｙｓｔｅｍ）机场场面监视的核心技术，包括多部接
收机构成的远端站和数据处理中心站两大部分。接
收机在获得目标的到达时间ＴＯＡ后，与解码数据一

起发往中心站，中心站根据时标和编码匹配目标，然
后按照双曲线／面定位的原理，解算出飞机的位置。
多点定位系统无需加载新的机载设备，而是借助现
有的二次雷达应答信号、ＡＤＳＢ广播信号和ＴＣＡＳ
信号监视飞机，多点定位是继二次雷达之后的重要
监视手段，在ＡＤＳＢ全面实行之前将发挥重要作
用，在ＡＤＳＢ实行只有也将是重要的增强监视手段
之一。ＧＰＳ卫星属于美国，从国家安全角度来看，多
点定位系统对我国具有更加重要的意义。

多点定位系统主要接收信号，在系统定标、同步
误差校正和触发受严重干扰的目标应答时才发射询
问信号，因此对１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频点信号密度的增
加影响较小。但是，ＩＣＡＯ要求多点定位系统同时监
视的目标数量大于５００个，场面监视精度优于
７ ．５ ｍ，检测概率大于９９９％，因此，多点定位系统对
１ ０９０ ＭＨｚ信号受干扰的程度十分敏感，严重的干扰
可能导致多点定位系统失效。
２ ．４ 空中防撞系统

空中防撞系统（ＴＣＡＳ）［１１］是避免空中飞机相撞
的机载电子系统，在欧洲称为ＡＣＡＳ（Ａｉｒｂｏｒｎｅ Ｃｏｌｌｉ
ｓｉｏｎ Ａｖｏｉｄａｎｃｅ Ｓｙｓｔｅｍ），主要由询问器、应答机、收发
机和计算机组成。ＴＣＡＳ的询问器发出询问信号，当
其他飞机的应答器接收到询问信号时，会发射应答
信号，由此确定飞机的航向和高度，使飞机之间可以
显示相互之间的距离间隔和高度，为驾驶员提供信
息和警告。ＴＣＡＳ使用二次雷达相同的应答信号格
式，但独立于地面设备。目前广泛使用的是第二代
空中防撞系统（ＴＣＡＳ ＩＩ），ＴＣＡＳ ＩＩ用声音及显示警告
飞行员，称为Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ Ａｄｖｉｓｏｒｙ，还可用语音指示避
撞的动作。ＴＣＡＳ的监视范围一般为前方３０ ｎ ｍｉｌｅ，
上、下方３ ０００ ｍ，为了减少无线电干扰，对发射功率
作了控制，侧面和后方的监视距离较小。ＴＣＡＳ可跟
踪４５ 架飞机，询问频率是１ Ｈｚ，因此，对
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频点的占用主要取决于目标数量。
在ＴＣＡＳ ＩＩ之后提出的ＴＣＡＳ ＩＩＩ和ＴＣＡＳ ＩＶ对防撞
系统的功能作了增强，但ＴＣＡＳ ＩＶ已被ＡＤＳＢ替代，
而ＴＣＡＳ ＩＩＩ也没有付诸应用。最新的ＴＣＡＳ设备在
性能上已有所提高，如Ｈｏｎｅｙｗｅｌｌ的第三代处理器
ＴＰＡ１００，可跟踪１００ ｎ ｍｉｌｅ外的目标，并接收ＡＤＳＢ
信号。
２ ．５ 敌我识别系统

敌我识别器（Ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ Ｆｒｉｅｎｄ ｏｒ Ｆｏｅ，ＩＦＦ）
是一种身份识别系统，用于区分敌方、友方和己方飞
行器，也是一种二次雷达，按照询问和应答的方式工
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作，使用的上下行频率也是１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ。但数
据链格式采用表１的Ｍｏｄｅ １、Ｍｏｄｅ ２、Ｍｏｄｅ ３ ／ Ａ和
Ｍｏｄｅ ４，其中Ｍｏｄｅ ３ ／ Ａ为军民共用，Ｍｏｄｅ ４为加密
格式。目前，北约集团主要应用的是ＭＫＸ ＩＩ敌我识
别系统［１２ － １３］，在１９９９年后，各国陆续将Ｓ模式引入
新开发的敌我识别系统，也称为Ｍｏｄｅ ５，是加密格式
的Ｓ模式，２００４年北约完成了Ｍｏｄｅ ５的统一设计和
原理样机研制。Ｍｏｄｅ ５有４级工作模式，分别为
Ｌｅｖｅｌ １、Ｌｅｖｅｌ ２、Ｌｅｖｅｌ ３和Ｌｅｖｅｌ ４，不仅具有改进的询
问／应答识别方式，还增加了态势感知、选址询问、数
据传输以及空对地识别等功能。由于ＩＦＦ是二次雷
达的工作模式，因此，民航二次监视雷达存在的干扰
问题，在ＩＦＦ系统中也同样存在。
２ ．６ 其他

ＡＤＳＢ相近的还有寻址式自动广播相关监视
（Ａｕｔｏｍａｔｉｃ Ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ ＳｕｒｖｅｉｌｌａｎｃｅＡｄｄｒｅｓｓｅｄ，ＡＤＳＡ），
也称为合约式自动广播相关监视（Ａｕｔｏｍａｔｉｃ Ｄｅｐｅｎ
ｄｅｎｔ ＳｕｒｖｅｉｌｌａｎｃｅＣｏｎｔｒａｃｔ，ＡＤＳＣ），通过点对点寻址签
署了数据接收协议的地面接收机。ＡＤＳＡ主要应用
在ＦＡＮＳ（Ｆｕｔｕｒｅ Ａｉｒ Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｓｙｓｔｅｍ）系统、海洋和偏
远的内陆地区等。

ＡＤＳＢ不仅用于空中目标的监视，也被扩展到
地面目标的监视。国外的公司已研制出车载ＡＤＳＢ
收发系统，如法国Ｔｈａｌｅｓ公司研制的基于ＡＤＳＢ的
车辆跟踪器（Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｔｒａｃｋｉｎｇ）ＭＯＳＱＵＩＴＯ。北京航
通公司也研制出了ＡＤＳＢ车载应答机ＡＢＡＶ６２１５。
地面目标发射的定位信号将进一步增加
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频点的拥挤程度，而在机场这样的
重点区域，信号密集程度非常高。

测距仪（ＤＭＥ）是在ＩＦＦ基础上发展起来的测距
设备，用于测量飞行器和导航台之间的斜距，通常与
仪表着陆系统结合在一起使用。与二次雷达相反，
ＤＭＥ由机载设备发射询问信号，地面设备发射应答
信号。询问信号频率为１ ０２５ ～ １ １５０ ＭＨｚ，应答频率
为９６３ ～ １ ２１３ ＭＨｚ，均划分为１２６个信道，应答频率
与询问频率始终相差６３ ＭＨｚ。因此，ＤＭＥ电子系统
仍然占用了１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频率，其１２６个信道的
信号与１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频点距离较近，在滤波器通
带内的信号直接干扰了该频点的正常使用。

此外，交通信息广播服务系统（ＴＩＳＢ）是未来可
能付诸应用的一种交通信息广播服务系统，该系统
基于二次雷达二次雷达的询问与应答模式来探测和
定位飞行器，然后通过ＡＤＳＢ ＧＢＴ（Ｇｒｏｕｎｄ Ｂａｓｅｄ
Ｔｒａｎｓｉｃｅｉｖｅｒｓ）发送给装有ＡＤＳＢ设备的飞行器。因
此，ＴＩＳＢ系统也在使用１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频率。

３ 干扰分析
从以上分析可以看到，多种电子系统均在使用

１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱，当信号出现在同样的空域时，
接收机将收到来自其他系统的发射信号，信号间容易
相互混叠，产生漏检或虚警，导致系统工作不稳定。
不仅如此，信号在空间传播过程中，受地形及建筑物
影响，产生多径效应，非直达信号也会对有用信号带
来干扰。下面分析以下几类主要的干扰形式［４，１４］。

（１）异步干扰
异步干扰（Ｆａｌｓｅ Ｒｅｐｌｉｅｓ Ｕｎｓｙｎｃｈｒｏｎｉｚｅｄ ｗｉｔｈ Ｉｎｔｅｒ

ｒｏｇａｔｏｒ Ｔｒａｎｓｍｉｓｓｉｏｎｓ，ＦＲＵＩＴ）即应答接收机收到其他
询问机询问引起的应答。随着空中和地面目标的增
加，各种电子系统共用１ ０９０ ＭＨｚ下行频率，应答机
收到ＦＲＵＩＴ干扰的频率很高，如果连续几次收到同
一目标的ＦＲＵＩＴ信号，容易判决为一个新的目标出
现，导致虚警的产生。ＦＲＵＩＴ是主要的干扰形式，在
二次雷达系统中要求承受的ＦＲＵＩＴ干扰为每秒
５ ０００，而雷声公司最新的二次雷达在主波束内可承
受的ＦＲＵＩＴ干扰已提高至１１ ６００次／秒，而多点定位
系统的设计目标则达到４０ ０００次／秒。

（２）同步窜扰（Ｓｙｎｃｈｒｏｎｏｕｓ Ｇａｒｂｌｅ）
一部询问机引起多部应答机同时应答，应答脉

冲组相互重叠，且脉冲位置相互占用的应答。混扰
是不同应答机的射频信号在空间合成，主要发生在
距应答机斜距相当的目标之间。同步窜扰的抑制尤
为困难，因为信号在时域、频率均重叠在一起，一般
用阵列天线接收，利用信号空间方向的不同来分离
混叠的信号。

（３）窜扰（Ｇａｒｂｌｅ）［１５］
也称为交织应答（Ｉｎｔｅｒｌｅａｖｅ ｒｅｐｌｙ），与混扰的机

理相似，应答脉冲组相互重叠，但脉冲位置不相互占
用的应答。对这种干扰，最简单的方法就是增加询
问次数，期望多次应答信号中有未受干扰的应答，但
这种方法又会增加对其他应答机的干扰。

（４）反射假目标（Ｇｈｏｓｔ）
应答信号受地物反射，尤其是大型建筑物和地

形的反射引起的假目标，这种干扰与真实目标很难
区分，并导致测距的错误。

（５）多径（Ｍｕｌｔｉｐａｔｈ）
从多种路径达到接收机的信号，表现为信号之后

有较长的拖尾，部分脉冲变形，数据解码出现错误。
（６）标锁定（Ｔａｒｇｅｔ Ｌｏｃｋｏｕｔ）
当两个询问机询问同一目标的时间很近时，由于

应答机在响应期间，不能应答其他应答机的询问，这
·８０１·
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样后一部询问机收到的是另一部询问机对应的应答
信号，应答结果及时间基准不同，导致错误的发生。

以上是主要的干扰形式，对不同的电子系统还
有特定的干扰形式，如二次监视雷达中存在的二次
环绕和群俘获问题。

４ 结束语
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱在民用及军用航空领域有

多种应用，这些电子系统同时工作，共享该频点，必
然造成相互的干扰，这种干扰随目标数量的增加而
增强，并成为限制飞行器数量、影响航空系统正常运
行的因素之一。除该频点以外，在１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ
频点附近的频段也广泛使用，如ＧＳＭ个人移动通信
的上下频率为８９０ ～ ９１５ ＭＨｚ，下行频率为９３５ ～
９６０ ＭＨｚ，大量的手机发射信号及其频谱泄漏信号也
可能干扰航空电子系统的正常工作，因此，在乘坐飞
机的过程中，乘客使用手机及无线设备仍受到限制。
本文概述了１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频点在二次雷达、ＡＤＳ
Ｂ、多点定位、ＴＣＡＳ、ＩＦＦ等系统中的使用状况，对信
号的主要干扰形式进行了分析和介绍。因此，无论
是保障现有系统的正常工作，还是论证未来ＡＤＳ － Ｂ
等新系统大规模应用的可行性，都有必要掌握
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ信号的环境和承载能力，对
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频谱开展监测试验和评估试验，为
新系统的规划和标准的制定提供科学的决策依据。
１ ０３０ ／ １ ０９０ ＭＨｚ频点的监测方法、监测数据分析方
法、评估建模技术、应用系统性能评估方法、拥塞规
避措施、干扰背景下的增强接收技术和抗干扰技术
等将在后续的论文中进一步分析和阐述。
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