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ABSTRACT

   This study was to analyze the difference in pilot error by using the Signal Detection Theory.

The task was to detect the targeted aircraft(signal) which is different shape from many other

aircraft(noise). From the two experiments, we differentiated the task difficulty followed by change

in noise stimuli. Experiment 1 was to search the signal stimuli(fighter plane) while the noise

stimuli(cargo plane) were increasing. The results from the Experiment 1 showed the tendency to

decrease the hit rate by increasing the number of noise stimuli. However, the false alarm rate was

not increased. The sensitivity(d') showed quite high. In Experiment 2, a disturbance

stimulus(helicopter) was added to noise stimuli. The result was generally similar to those of

Experiment 1. However, the hit rate was lower than that of Experiment 1.
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Ⅰ. 서 론

조종사는 항공기 내부의 계기정보 뿐만 아니

라 항공기 외부의 상황을 지속적으로 확인하면서

항공기를 조종한다[1]. 항공기 내의 계기정보는

항공기의 자세, 고도, 속도 등 항공기의 현 상태

에 대한 정보를 나타내어 준다. 외부 환경정보는

목표지점과 항공기간의 거리 또는 깊이를 판단하

게 하는 지각단서를 제공할 뿐만 아니라, 대상의

정체를 파악하게 하는 정보를 가지고 있다. 특히,

조종사가 비행 중 타 항공기의 정체를 파악하는

시각탐지문제는 일차적으로 대단히 중요하다. 만

일 교전상황이라면, 날아오는 항공기가 적기인지

아군기인지를 파악하는 것은 생존과 직결되기 때
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문이다. 비 교전상황이라도 공중에서 포착되는

물체의 정체를 파악하는 것은 다음 행동 결정에

중요한 요인이 된다.

시각탐지 과제는 크게 세 종류로 구분해 볼

수 있다. 가장 고전적이며 보편적으로 사용되는

과제는 표적자극의 단순 탐지과제이다. 즉, 배경

의 표면결과 차이나는 표적자극이 있는지의 여부

를 판단하는 것이다[2,3]. 두 번째 유형의 시각탐

지 과제는 표적자극의 위치판단 과제이다. 즉, 실

험참가자들에게 반복 제시되는 표적자극의 위치

를 판단하게 하는 과제이다[4,5,6]. 일반적으로 표

적자극의 위치판단은 중심선을 경계로 위쪽에 있

는지 아니면 아래쪽에 있는지를 판단하게 된다.

마지막으로 표적자극의 재인 과제를 들 수 있다.

표적자극의 존재 여부와 위치를 넘어서서 그 자

극의 정체를 확인하는 과제이다. 표적이 되는 자

극은 주로 방향을 달리한 것이다. 예컨대, 대각선

으로 구성된 배경 표면결 속에서 표적자극이 수
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직선인지 수평선인지를 판단하는 과제가 이것에

해당한다. 앞서 살펴본 시각탐지과제는 실생활에

서 적용된다기 보다는, 대부분 시각적 현상을 세

분화하고 단순화하여 특정 요소가 어떻게 탐지되

는가라는 문제를 특성화된 실험연구를 통해서 밝

히는데 초점을 두고 있다. 본 연구에서는 신호탐

지론(Signal Detection Theory)을 사용하여 여러

항공기(노이즈) 중에서 형태가 다른 표적 항공기

(신호)를 탐지하는 과제를 다루고자 하였다. 본

연구에서 사용된 자극(항공기)은 특정 요소에서

만 차이가 나는 단순 과제를 넘어서서 여러 요소

(직선, 곡선, 전체 윤곽, 형태 등)가 복합적으로

구성되어 있다. 여러 요소가 복합적으로 구성된

자극은 실생활에서 우리가 흔히 접하는 자극이므

로 훨씬 더 현실감이 있어서 실용가치가 크다고

볼 수 있다.

1950년대에 만들어진 신호탐지론은 오랫동안

사람의 기본적인 의사결정의 일면을 설명하는데

사용되어진 모델이다. 신호탐지론이라는 명칭은,

레이다 스크린상에서 간섭물체clutter)로부터 목

표물(targets)을 찾아내고 감시하는 사람의 행동

을 설명하는 데에 처음으로 응용되면서 사용되었

다[7]. 그 이후에도 신호탐지 패러다임은 다양한

분야에서 활용되어 왔다. 예컨대, 핵 발전소 감독

자가 정상적이지 못한 시스템상의 오기능을 탐지

하고[8], 항공관제 도중에 발생하는 결정적인 사

건을 탐지하는 관제사의 과제[9]나, 인쇄물 교정

자가 인쇄오류를 찾아내는 문제나[10], 방사능 기

사가 X선 사진에서 악성종양을 발견하는 문제나

[11,12], F4 기종 조종사에게 컴퓨터 시뮬레이션

교전상황에서 열 미사일(heat missile)을 발사해

야 할 것인가 아니면 레이다 미사일(radar

missile)을 발사해야 할 것인가라는 선택의 과제

[13] 등을 들 수 있다.

신호탐지론은 구별이 쉽지 않는 비연속적인

세상의 두 가지 상태(신호, 노이즈)가 존재하는

모든 상황에서 적용 가능하다[7]. 외부 상태인 신

호가 있거나 또는 노이즈가 있을 시, 이에 대한

내적 반응인 ‘예’ 또는 ‘아니오’의 두 가지 반응

범주로 나누어진다. 외부 세상에 대한 두 가지

상태와 두 가지의 반응범주를 조합하면 Fig 1과

같다.

신호탐지론은 그림 1에서 나타나는 각 열에서

관찰된 총 횟수를 각 칸의 발생횟수로 나누어 얻

는 확률로써 이 값들을 표현한다.

외부 세상의 상태

내적

반응

신 호 노이즈

예
적 중

(Hit)

오경보

(False Alarm)

아니오
놓 침

(Miss)

정확기각

(Correct

Reject)

Fig 1. 신호탐지론의 반응패턴

본 연구의 목적은 신호탐지론을 사용하여 노

이즈의 변화가 시각탐지과제 수행에 어떠한 영향

을 미치는 지를 살펴보는 것이다. 노이즈의 변화

는 노이즈의 양을 증가시키거나 방해자극을 추가

하는 방식으로 조작되었다. 이러한 연구결과를

통해 궁극적으로는 비행 시 조종사의 인적에러

예방의 단초를 마련하는 것이다.

 
Ⅱ. 실 험 1

실험 1에서는 노이즈 증가에 따른 반응경향성

을 알아보고자 노이즈 자극 개수 즉, 수송기 항

공기의 개수를 변화시켜 신호자극인 전투기(F16

형태)를 탐지하는 과제를 수행하였다. 전체 항공

기의 개수는 5개, 10개, 15개씩으로 제시되는 세

구획조건으로 구성되었다. 자극에서 항공기가 제

시되는 위치는 매 시행마다 화면 전체에 무선화

시켰다.

전체 항공기의 개수를 5개, 10개, 그리고 15개

로 한 것은 다음과 같은 이유이다. 사전 예비실

험에서 항공기 자극을 1000msec 동안 제시했을

때, 전체 항공기의 개수가 3개일 때는 거의 대부

분 실험참가자가 적중률과 오경보율에서 완벽한

수행수준을 보였기 때문이다. 그래서 전체 항공

기의 최소 개수가 5개 일 때 비교적 적중률과 오

경보율이 나타날 것으로 판단되었기 때문에 최소
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기준을 5개로 설정하였다. 전체 항공기의 개수를

10개와 15개로 늘린 것은 물리적으로 최소 기준

의 배수가 되기 때문에 임의로 설정하였다.

2.1 실험 방법

2.1.1실험참가자

공군 항공안전관리단에서 안전교육과정에 입

과했거나 항공안전관리단에 근무하는 장병을 대

상으로 실험을 실시하였다. 이들은 세 구획조건

에서 신호자극인 전투기를 탐지하는 과제를 모두

수행하였다.

2.1.2 실험재료 및 도구

노이즈자극은 수송기였으며, 신호자극은 전투

기였다. 노이즈 자극과 신호자극의 크기는 모두

직선 길이가 4mm가 되도록 하였다. 연습시행에

서는 제시되는 항공기의 총 대수가 4대가 되도록

하였다.

실험자극은 17인치 LCD모니터에 제시되었으

며 해상도는 1024 × 768이었다. 자극이 제시되는

모니터로부터 실험참가자의 눈까지의 거리는

40cm 정도가 되도록 하였다.

2.1.3 실험절차

실험은 세 구획으로 나누어서 실시되었다. 한

구획에서는 탐지해야 할 항공기의 자극 개수가 5

개가 되도록 하였다. 다른 한 구획에서는 탐지해

야 할 항공기의 자극 개수가 10개가 되도록 하였

다. 나머지 구획에서는 탐지해야 할 항공기의 자

극 개수가 15개가 되도록 하였다. 구획의 제시순

서는 순서의 효과를 제거하기 위하여 실험참가자

의 순번에 따라 교대가 되도록 하였다.

실험참가자에게 먼저 실험의 목적과 방법을

간단히 설명한 다음, 더 이상의 질문이 없는지를

확인한 후, 본 실험에 들어갔다. 화면 중앙에 ‘+’

표시가 응시점으로 300msec동안 제시되고, 다시

300msec가 지난 후에 탐지과제 자극을 제시하였

다.

실험참가자의 과제는 제시되는 자극 중 신호

자극이 나타났는지를 탐지하는 것이었다. 제시된

자극은 1000msec동안만 화면에 제시되었다.

1000msec동안만 자극을 제시한 이유는 다음과

같다. 첫째, 측정되는 종속변인이 시간이 아니라

적중 또는 정확기각의 개수이기 때문에 시간의

제한이 없다면 오경보나 놓침과 같은 반응은 거

의 행하지 않는다. 이런 상황에서는 항공기의 총

자극 개수가 아무리 늘어나도 수행차이가 나타날

가능성이 없다. 두 번째는 시간의 제한이 심리적

각성상태를 유발시키는 효과가 있기 때문이다.

주어진 시간내에 빨리 판단하고 반응하는 것이

실제의 비행 임무상황과 유사하기 때문이다.

한 구획당 시행회수는 모두 40회가 되도록 하

였다. 40회의 시행회수 중 20회는 신호자극이 반

드시 1개는 나타나도록 하였으며, 나머지 20회는

노이즈자극만 나타나도록 하였다. 예컨대, 제시되

는 항공기의 총 개수가 5개인 구획에서, 어떤 시

행에서는 그중 1대는 신호자극, 나머지는 노이즈

자극이며, 어떤 시행에서는 모두 노이즈 자극으

로만 제시된다. 신호자극이 나타나는 시기는 무

선화하였기 때문에 실험참가자들이 언제 신호자

극이 나타날 것인지를 전혀 예측하지 못하도록 하

였다.

실험참가자는 왼손 집게손가락과 가운데손가

락을 사용하여 신호자극의 유무를 해당 키보드에

입력하였다. 만일 제시되는 자극 즉 항공기 중에

서 신호자극이 나타나면 즉, 전투기 항공기가 보

이면 ‘있음’키(키보드상에 X에 해당)를, 신호자극

이 없고 노이즈자극(수송기)만 있을 경우에는 ‘없

음’키(키보드상 Z에 해당)를 누르도록 하였다.

‘있음’키는 집게 손가락을, ‘없음’키는 가운데 손

가락을 각각 사용하도록 하였다.

실험방법의 숙지를 위해 20회의 연습시행을

실시하였으며, 본 실험은 각 구획당 40시행 총

120시행이 되도록 하였다. 항공기가 컴퓨터 모니

터상에 제시되는 위치는 무선화시켰다. 시행간

간격은 300msec이었다.

2.1.4 실험설계

독립변인은 총 자극 개수(5개, 10개, 15개)였으

며 참가자내 변인이었다. 종속변인은 적중과 정

확기각 개수였다.
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2.2 결과 및 논의

실험 1에서는 탐지해야 할 총 자극 개수를 늘

림으로써 노이즈의 변화를 조작하였다. 실험참가

자가 실험의 각 구획에서 에러를 전혀 범하지 않

으려면 100%의 적중률(즉, 적중 개수 20개)과

0%의 오경보율(즉, 정확기각 개수 20개)을 보여

야 한다. 노이즈자극 개수의 증가에 따른 신호자

극의 탐지를 살펴본 실험 1의 결과는 다음과 같

다.

적중률은 총 자극의 개수가 증가할수록 감소

하는 경향을 보인 반면, 정확기각은 크게 감소하

지 않았다(그림 2참고). 대응표본 t검증(paired

samples t-test)을 실시해 본 결과, 적중의 개수는

총 자극 개수가 5개인 조건이 10개인 조건

[t(14)=2.64, p<.05]과 15개인 조건[t(14)=3.61,

p<.01]보다 더 높은 것으로 나타났다. 그러나 총

자극의 개수가 10개인 조건과 15개인 조건간의

적중의 개수는 통계적으로 유의미한 차이가 없었

다. 오경보의 개수를 대상으로 조건간 차이검증

을 실시해 본 결과에서도 통계적인 차이가 발견

되지 않았다.
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총 제시 자극개수

적중개수 정확기각개수

Fig 2. 노이즈 증가에 따른 적중과
정확기각개수

적중률이 총 자극의 개수가 증가함에 따라 떨

어지는 것으로 나타난 것은 신호자극을 제대로

탐지하지 못하는 에러(즉, 나타난 전투기를 못보

고 없는 것으로 판단한 에러)가 증가함을 의미한

다. 반면, 오경보율을 분석해 보면 제한된 시간이

지만 총 자극의 개수가 증가하여도 신호자극이

없을 때, 있는 것으로 잘못 판단하는 에러는 크

게 변화하지 않는 것으로 나타났다. 이러한 결과

는 제한된 시간의 제약조건에서 탐지 또는 처리

해야할 정보의 양이 증가할수록 탐지되지 않는

자극을 있는 것으로 오인하지 않지만, 탐지해야

할 자극을 놓치는 에러가 더 증가될 수 있음을

의미한다.

Fig 3은 노이즈 증가에 따른 ROC(Receiver

Operating Characteristic:수용자 조작특성)를 나

타낸 것이다. Fig 3에서 보는 바와 같이, 동질적

인 항공기에서 이질적인 항공기를 탐지하는 본

실험 연구에서는 실험 참가자들의 민감도가 상당

히 높은 것으로 나타났다. 또한 적중률은 높고

오경보율은 낮은 것으로 나타났다. 이러한 결과

는 본 실험에 사용된 노이즈자극(수송기)과 신호

자극(전투기)이 서로 유사하거나 애매하지 않고

비교적 판별이 용이하기 때문일 수 있다. 또 다

른 가능성은 제시되는 자극들의 지속시간

(1000msec)이 노이즈자극과 신호자극을 충분히

변별할 수 있기 때문에 나타날 수도 있다. 물론

자극의 유사성 정도와 자극 노출시간간의 상호작

용이 개입할 가능성도 배제할 수 없다. 한편, C

값이 모든 조건에서 0보다 큰 것으로 나타나 다

소 보수적인 판단을 행한 것으로 나타났다. 즉,

실험참가자들은 신호자극이 나타났을 때는 다소

놓치는 반응을 보이지만 나타나지 않은 신호자극

을 나타난 것으로 착각하는 반응 경향성은 거의

없는 것으로 나타났다.

Fig 3. 노이즈 증가에 따른 ROC
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Ⅲ. 실 험 2

실험 2에서는 노이즈자극 증가와 더불어 방해

자극(헬기) 출현에 따른 반응경향성을 알아보고

자 하였다. 방해자극은 노이즈자극과는 또 다른

이질적인 자극이지만 신호자극으로 탐지되지 말

아야 하는 자극이다. 방해자극의 출현은 노이즈

자극과의 변별과정과 신호자극과의 변별과정이

개입되기 때문에 실험참가자의 인지적 노력이 증

가될 것으로 가정된다. 이러한 인지적 부담은 시

간의 제약하에서 에러의 증가를 초래할 것으로

예상된다.

전체 자극 개수는 실험 1에서와 마찬가지로 5

개, 10개, 15개의 조건으로 동일하였다. 실험 1과

의 유일한 차이는 방해자극이 하나 추가되었다는

것이다. 방해자극은 매 시행마다 1개가 포함되도

록 하였다. 실험참가자의 과제는 실험 1과 마찬

가지로 여전히 신호자극인 전투기의 유무를 확인

하는 것이다.

3.1 실험 방법 및 설계

실험방법과 설계는 실험 1과 동일하였다. 실험

참가자는 실험 1에 참가하지 않은 사람을 대상으

로 하였다.

3.2 결과 및 논의

실험 1에서와 마찬가지로 적중률은 총 자극의

개수가 증가할수록 감소하는 경향을 보인 반면,

정확기각은 크게 감소하지 않았다(그림 10참고).

대응표본 t검증(paired samples t-test)을 실시해

본 결과, 적중의 개수는 총 자극 개수가 5개인

조건이 10개인 조건[t(14)=4.036, p<.01]과 15개인

조건[t(14)=5.593, p<.01]보다 더 높은 것으로 나

타났다. 그러나 총 자극의 개수가 10개인 조건과

15개인 조건간의 적중의 개수는 통계적으로 유의

미한 차이가 없었다. 오경보 개수를 대상으로 조

건간 차이검증을 실시해 본 결과 통계적인 차이

가 발견되지 않았다. 이러한 결과는 실험 1과 동

일한 패턴을 나타내고 있다.
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총 제시 자극개수

적중개수 정확기각개수

Fig 4. 방해자극 추가에 따른 적중과
정확기각개수

 

실험 2의 정확기각율은 실험 1과 별 차이 없

지만 적중률은 실험 1보다 세 조건에서 모두

10% 정도 떨어지는 것으로 나타났다. 실험 1과

실험 2의 적중률에 대한 변량을 분석해 본 결과,

실험 2의 적중률이 더 떨어지는 것으로 나타났다

[F(1,28)=15.40, p<.01].

ROC의 결과는 실험 1과 유사하였다.

Ⅳ. 종합논의

조종사는 비행을 할 때, 항공기 내부의 각종

계기정보와 항공기 외부의 환경정보를 기본으로

하여 제어 행동을 한다. 조종사가 항공기 내부의

계기단서를 정확하게 참조하는 것도 중요하지만,

외부 환경에서 나타나는 물체의 정체성을 확인하

는 것도 중요한 문제이다. 나타난 물체의 정체를

파악하는 문제는 교전상태라면, 적기인가 아닌가

를 판단하고 그에 따라 행동을 취하는 생존과 직

결되고, 편대비행이나 기타 비행 등 비교전 상태

라면 임무수행의 성공여부와 사고 가능성과 직결

될 수 있다.

본 연구는 비행 중 항공기의 외부 환경에서

나타나는 항공기의 정체를 확인하는 문제를 다루

고자 하였다. 보다 구체적으로 표현하면, 나타나

는 항공기 중 탐지해야 할 이질적인 표적 항공기

를 찾는 문제를 신호탐지론의 방법을 사용하여

알아보고자 하였다. 이러한 시각탐지 과제를 수

행하는 과정에서 노이즈의 변화가 신호탐지에 어
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떻게 영향을 미치는지를 밝혀보고자 두 가지 실

험을 하였다. 실험 1에서는 노이즈 증가에 따른

신호탐지 차이를 알아보고자 하였다. 실험 2에서

는 방해자극을 추가하여 노이즈의 변화를 조작하

고 이에 따른 신호탐지 차이를 알아보고자 하였

다.

실험 1에서는 노이즈자극인 수송기의 개수를

변화시켜 신호자극인 전투기(F16형태)를 탐지하

는 과제를 수행하였다. 탐지해야 할 총 자극 개

수는 5개, 10개, 그리고 15개가 되도록 늘림으로

써 노이즈의 변화를 조작하였다. 그 결과 적중률

은 노이즈의 개수가 증가할수록 감소하는 경향을

보인 반면, 오경보는 거의 증가하지 않았다.

이러한 결과는 제한된 시간의 제약조건에서

탐지 또는 처리해야할 정보의 양이 증가할수록

탐지되지 않는 자극을 있는 것으로 오인하지 않

지만, 탐지해야 할 자극을 놓치는 에러가 더 증

가되었음을 나타내었다.

실험 2에서는 노이즈자극 증가와 더불어 방해

자극 출현에 따른 반응경향성을 알아보고자 하였

다. 방해자극은 노이즈자극과는 또 다른 이질적

인 자극이지만 신호자극으로 탐지되지 말아야 하

는 자극이었다. 방해자극의 출현은 노이즈자극과

의 변별과정과 신호자극과의 변별과정이 개입되

기 때문에 실험참가자의 인지적 노력이 증가될

것으로 가정된다. 이러한 인지적 부담은 시간의

제약하에서 에러의 증가를 초래할 것으로 예상되

었다.

실험 2의 결과도 실험 1의 결과와 마찬가지로

적중률은 노이즈의 개수가 증가할수록 감소하는

경향을 보인 반면, 정확기각은 크게 감소하지 않

았다. 그러나 실험 1과 비교해본 결과, 방해자극

의 출현은 적중률을 더욱 떨어뜨리는 현상을 보

였다. 방해자극은 노이즈자극의 증가와 더불어

목표행동을 행하는 데에 에러유발 요인으로 작용

하였다.

한편 두 실험 모두에서 실험 참가자들의 민

감도가 상당히 높은 것으로 나타났다. 이러한 결

과는 본 실험에 사용된 자극인 수송기와 전투기

가 비교적 쉽게 구별이 가능하였기 때문에 나타

날 수 있다. 또 다른 가능성은 제시되는 자극들

의 지속시간(1000msec)이 수송기와 전투기를 구

분할 수 있을 만큼 충분히 긴 시간이었기 때문에

발생할 수도 있다.

본 실험 연구의 결과가 현실적인 문제에 시사

하는 바는 다음과 같이 정리해 볼 수 있겠다. 첫

째, 비행에서 주 임무 수행과정상에 부수적으로

처리해야 할 정보가 많게 되면 주된 임무를 정확

하게 처리할 가능성은 일반적으로 줄어든다는 것

이다. 이러한 문제는 비단 조종사에게만 해당되

는 것은 아니다. 관제사의 경우도 마찬가지이다.

신호탐지론을 활용한 시각탐지과제는 관제사의

업무수행형태와 유사하기 때문에 특히, 관제 구

역내에 항공기 활동이 증가하게 되면 관제사가

표적 항공기에 대한 관제를 빠뜨리거나 잘못된

정보를 제공하는 에러를 범할 가능성도 증가하게

된다.

둘째, 비행에서 주 임무 수행과정상에 또 다른

이질적인 정보가 개입되면 단순히 정보량이 많은

차원보다 더 심각한 에러가 발생할 수 있다는 것

이다. 예를 들면, 항공기를 착륙시키는 과정에서

착륙 제원과 절차에 집중하고 있는 조종사에게

현 상황에 부합되지 않는 무선통화는 충분히 이

질적인 정보가 될 수 있다.

셋째, 제한된 시간의 한계 내에서 감당할 수

없는 정보처리량을 요구한다면 에러의 발생 가능

성은 높다는 것이다. 특히, 비상상황이 발생했을

때 조종사는 심리적으로 긴장되거나 두려움이라

는 정서의 개입으로 정보처리의 폭이 일반적으로

좁아진다. 이때는 평소에 처리가능한 정보량이라

할지라도 감당하기 어려운 상태가 된다. 물론, 본

실험에서는 정보량이 증가할 때 긴장도 더 증가

했을 것이라는 객관적 증거는 없다. 오히려 현

자극지속시간(1000msec)은 본 시각탐지과제를 수

행하기에 충분한 시간이 되었다. 그러나 자극지

속시간을 800msec로 바꿔본 예비실험에서는 적

중률과 함께 정확기각률도 크게 떨어지는 현상이

발견되었기 때문이다.

본 연구의 결과를 토대로 하여, 앞으로 더 세

밀하고 구체적인 연구를 수행해 볼만한 가치가

있다. 일차적으로는 과제의 난이도를 보다 다양

하게 구성하여 인적 에러의 영향을 살펴보는 것

이다. 예컨대, 탐지해야 할 자극의 지속시간을 더

줄여보는 것과 노이즈자극과 신호자극의 유사성



한국항공운항학회 신호탐지론을 활용한 조종사 Error 차이 분석 57

정도를 좀 더 세분화하여 다루는 것, 그리고 방

해자극의 개수를 추가해 보는 것이 되겠다. 이러

한 연구는 비교적 다른 변인이 통제된 상황에서

특정 변인의 영향을 알아보는 데 필요하다. 이차

적으로는 본 연구를 실용적인 문제로 확대하는

것이다. 각 단계별 비행 임무를 수행하는 과정에

서, 조종사가 처리해야하는 정보의 형태와 양에

따른 에러를 분석하는 것은 최적의 임무수행 수

준을 설정하는데 중요한 기준을 마련해 줄 수 있

다. 관제사의 경우에서도 실제 관제 상황을 모의

함으로써, 적정 임무의 기준을 마련하는데 도움

을 줄 수 있다.
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