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Ⅰ. 서 론

항공교통산업은 전 세계에서 가장 빠르게 성

장하는 산업 중 하나로, 2015-2016 1년간 6.3%의 

RPK (revenue passenger kilometer) 성장을 기

록하였다(Airbus, 2017). 가파른 성장세를 보이는 

수요에 비해 공항 및 공역의 수용량 증대에는 

한계가 있으며, 이에 따른 많은 혼잡과 지연이 

발생하고 있다. 공항 및 공역에서 발생하는 항

공기 지연을 줄이기 위해서는 효율적인 항공교

통관제가 필수적이다. 하지만 증가하는 교통량

으로 인해 효율적인 관제가 점점 어려워지고 있

으며, 따라서 항공교통관제사에게 적절한 조언 

정보를 제공하는 의사결정 지원 도구(decision

support tool) 개발이 가속되고 있다. 효율적인 

관제가 가능하도록 도와주는 의사결정 지원 도

구 중 대표적인 것으로 도착관리시스템(Arrival

Manager: AMAN)이 있다(Eurocontrol, 2010,

Bennell, 2017).
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ABSTRACT

This paper describes the effect of advice information for arriving aircraft landing order on

the air traffic controller’s work efficiency. The air traffic control simulator used in the

experiment was modeled on the basis of the aircraft parameters from BADA,

gamma-command model and the 4-dimensional trajectory using the Bezier curve. The

simulation results show that advice information was helpful for the performance of the work

for users who did not have the air traffic control training. On the other hand, in case of

users who have experience in air traffic control training, the work efficiency was lowered

when the advisory information that does not reflect the user’s intention is provided.

Therefore, it can be seen that the effect of improving the work efficiency through advice

information can be limited depending on the skill level of the air traffic controllers and the

complexity of the air traffic situation.
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도착관리시스템이란 도착하는 항공기가 체공 

지연 없이 착륙할 수 있도록 최적의 착륙 순서

와 시간을 결정하는 시스템으로, 최종 접근 지

점에서의 도착 항공기 간 간섭을 최소화하는 것

을 목표로 한다. 이와 비슷한 개념으로, 출발하

는 항공기의 최적 출발 시각을 결정함으로써 출

발-순항 항공기 간 간섭을 최소화하기 위한 출

발관리시스템(Departure Manager: DMAN)도 

개발 중이다(Boehme, 2005).

그림 1은 NASA에서 개발 중인 출발관리시스템 

중 하나인 PDRC(Precision Departure Release

Capacity)의 간략한 개념도이다. 기존에 관제사 간 

음성전화 연락을 통해 이륙시간을 정해야 했던 관

제 시스템과는 달리, PDRC는 시스템에서 자체적

으로 항공기의 이륙시간을 산출해 관제사에게 알

려주게 된다(Engelland, 2013).

Fig 1. PDRC system overview (from [5])

항공교통관제사를 위한 의사결정 지원 도구가 

실 상황에서 유용하게 활용되기 위해서는 제공

되는 해결책이 수용 가능한 결과이어야 한다.

그렇지 않은 경우, 조언 정보로 인한 관제사 업

무 효율 개선 효과가 매우 제한적일 수 있다.

이와 관련된 선행 연구로, 의사결정 지원 도

구로부터의 조언 정보에 대한 관제사의 수용도

를 비교하는 연구가 있었다(Hilburn, 2014). 이 

연구에서는, 충돌이 예상되는 두 항공기의 상황

에 대해, 각 항공기가 움직일 수 있는 영역과 

그렇지 않은 영역을 화면에 표시하는 형태로 조

언 정보를 제공하게 된다. 이때, 본인의 관제 패

턴과 일치하는 조언 정보를 제공했을 때와 그렇

지 않았을 때의 조언 정보에 대한 수용 빈도가 

어떻게 변하는지 시뮬레이션을 통해 알아보았

다. 실험 결과, 관제사들은 자신의 관제 패턴과 

일치하는 조언 정보를 제공받았을 때 조언 정보

의 수용 빈도가 거절하는 빈도보다 월등히 높은 

반면, 타 관제사의 관제 패턴이 반영된 조언 정

보가 제공되었을 때는 수용 빈도와 거절 빈도가 

유사한 경향을 보였다. 또한 이러한 경향은 복

잡한 관제 상황에서 두드러지는 경향을 보였다.

유사한 연구로, 사용자 개개인의 문제 해결 

방식과 부합하는 해결책을 제시할 수 있는 의사

결정 지원 도구가 필요하다는 연구가 있었다

(Westin, 2016). 이 연구에서는, 사용자의 수용도

에 영향을 미치는 핵심요소로 전략적 일치

(strategic conformance)의 개념을 제시하였는데,

이는 의사결정 지원 도구가 제시하는 해결책이 

사용자가 문제를 해결하는 과정에 얼마나 부합

하는지를 나타내는 척도이다.

또 다른 연구에서는 사용자의 업무 상황에 따

라 적절한 조언 정보를 제공할 수 있어야 한다

는 결론이 있었다(Feigh, 2007). 이 연구에서는 

항공사에서 비행계획을 조정할 때 가장 효율적

으로 업무성과를 내는 문제 해결 방식에 대한 

실험을 수행하였다. 실험 결과, 최적의 해결책은 

하나로 정해져 있는 것이 아니며, 사용자가 처

한 업무의 상황이 변화함에 따라 달라진다는 결

과가 나타났다. 한편, 각각의 상황별로 서로 다

른 해결 방식을 적용한 경우에 대한 사용자의 

수용도를 분석한 연구도 있었다(Flicker, 2005).

본 연구에서는 공항으로 도착하는 항공기의 

착륙 순서에 관한 조언 정보가 항공교통관제사

의 업무 효율에 어떻게 영향을 주는지를 알아보

고자 한다. 이를 위해 항공교통관제 시뮬레이터

를 개발하여 HITL(Human In The Loop) 시뮬

레이션 실험을 수행하였다. 이전 연구에서는 항

공교통관제의 매우 단편적인 부분을 모사한 시

뮬레이션을 사용하거나 설문조사 등 비 정량적

인 방법을 사용해 연구결과를 도출하였다. 이에 

반해, 본 연구에서는 실제 관제사의 업무 상황

을 보다 유사하게 구현한 시뮬레이터를 사용하

여 실험을 진행하였다. 또한, 관제실습의 경험을 

통해 기본적인 관제 기량이 있는 사용자와 관제

업무를 접해본 적이 없는 사용자가 동일한 상황

에서 조언 정보를 받았을 때, 해당 조언 정보가 
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사용자의 업무 효율에 각각 어떠한 영향을 미치

는지 알아보았다.

Ⅱ. 시뮬레이션 설명

2.1 시뮬레이션 개요

본 실험에서 사용된 항공교통관제 시뮬레이터

는 Eurocontrol BADA(Base of Aircraft Data)에

서 제공하는 항공기 성능 계수와 베지에 스플라

인(bezier spline)을 활용해 항공기의 4차원 궤적

을 생성하는 방식으로 개발되었다(Eurocontrol,

2014)(정현태, 2017). 주요 기능으로는, 기존 레

이더 항적 및 입력된 비행계획을 기반으로 4차

원 궤적을 생성하는 모듈, 실시간 궤적 모니터

링 및 동기화 모듈, 사용자 명령 처리 및 궤적 

업데이트 모듈, 기상 영향 등으로 정해진 경로

를 벗어난 항공기에 대한 제어 모듈, 항공기 연

료 소모량을 계산하여 운항의 사후 효율성을 평

가하는 모듈 등으로 구성된다. 항공기 궤적 모

형을 비롯해 보다 자세한 사항은 참고문헌 [11]

에 나와 있다.
Fig 2. Simulation flow chart (from [11])

Fig 3. Graphic user interface of the simulation
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2.2 실시간 시뮬레이션 기능

실제 관제 상황과 유사한 실시간(real-time)

시뮬레이션이 가능하도록 시뮬레이터를 개선하

였다. 이를 사용하여 사용자가 화면에 전시된 

항공기를 감시하면서 필요에 따라 개별 항공기

의 속도나 방향, 그리고 고도를 조절해 항공기

간 충돌을 방지하고 정해진 공항에 착륙 시킬 

수 있다. 실시간 시뮬레이션과 관련된 주요 기

능과 시뮬레이션의 인터페이스는 각각 그림 3,

표 1과 같다.

시뮬레이션

제어 기능

시뮬레이션의 재생, 일시정지, 정지 및

속도를 제어하고, 시뮬레이션 화면을

확대, 축소하는 기능

시뮬레이션

업데이트

타이머

기능

시뮬레이션이 업데이트되는 시간 간격

을 조절하여 고속(fast-time) 시뮬레이션,

저속(slow-time) 시뮬레이션 및 실시간

(real-time) 시뮬레이션을 구현하는 기능

항공기

운항정보

참조 기능

항공기를 선택하여 항공기의 위치, 참

조 궤적 및 참조점을 화면에 전시하

고, 운항 중인 항공기의 운항 스케줄,

운항 성능 데이터, 비행절차를 조회하

는 기능

필터링

기능

특정 공항을 선택하여 해당 공항으로 도

착하거나 해당 공항에서 출발하는 항공

기를 필터링하여 화면에 전시하는 기능

사용자

명령 기능

항공기

제어 명령

고도, 속도, 헤딩 지시

좌측/우측 선회 지시

상승률 및 하강률 지시

특정 뱅크각 지시

특정 지점까지 항공기

유도 지시

시뮬레이션

제어 명령

시뮬레이션 재생, 일시

정지, 정지 명령

시뮬레이션 업데이트

타이머 설정 명령

시뮬레이션 시작 시간

설정 명령

Table 1. Main real-time functions of simulator

Ⅲ. 실험 수행

3.1 대상 공항 및 공역

그림 4와 같이, 인천국제공항으로 착륙하는 

항공기는 REBIT, OLMEN, GUKDO, KARBU

총 4개의 지점을 통해 서울 TMA(Terminal

Maneuvering Area)로 진입하고, 이후 관제사의 

지시에 따라 최초 접근 지점(IAF, Initial

Approach Fix)을 지나 착륙하게 된다. 이때, 공

항을 출발하는 타 항공기 또는 다른 경로를 통

해 공항에 접근 중인 타 항공기와 정해진 거리

(이하 최소 분리 기준) 이내로 가까워지면 안 되

는데, 이를 위해 관제사는 필요시 각 항공기의 

속도, 방향 또는 고도 변경 지시를 해당 조종사

에게 내리게 된다.

Fig 4. Target airspace: Seoul TMA

3.2 실험 목적

본 실험에서는 항공기의 도착 순서에 대한 조

언 정보가 있는 경우와 없는 경우, 항공교통관

제사의 업무능률이 어떻게 변화하는지 알아보았

다. 이를 위해 피실험자는 개발된 시뮬레이터를 

사용해 서울 TMA를 거쳐 인천국제공항으로 착

륙하는 도착 항공기들에 대한 관제업무를 수행

하게 된다.

시나리오는 6대의 도착 항공기와 2~12대 출발 

항공기로 구성되며, 각 도착 항공기는 사전에 

정해진 시간 및 지점에서 등장하게 된다. 피실
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험자는 이들 항공기를 인천국제공항 활주로에 

착륙시켜야 하는데, 이때 서로 다른 두 항공기

가 최소 분리 기준 5NM 이하로 접근하지 않도

록 각 항공기의 속도나 방향 그리고 고도를 적

절히 변경해 주어야 한다. 시나리오 예시는 표 

2와 같으며, 각 피실험자는 총 5개의 시나리오

에 대해 관제업무를 수행한다. 시나리오는 실제 

항적 데이터를 기반으로 만들어졌으며, 출발 항

공기는 정해진 비행절차를 따라 자동으로 비행

하도록 하였다. 따라서 피실험자는 도착 항공기

에 대한 관제만을 수행하도록 하였다.

5개의 시나리오 중 임의의 2개 시나리오에 대

해서는 항공기를 어떤 순서로 착륙시켜야 하는

지에 대한 조언 정보를 사전에 피실험자에게 알

려주며, 이 순서에 따라 항공기를 착륙시켜야 

한다. 주어지는 항공기 도착 순서는 해당 시나

리오에 실제로 적용되었던 순서를 사용하였으

며, 따라서 효율적인 도착 순서를 피실험자에게 

제공하는 것이라고 할 수 있다.

3.3 실험 방법 및 절차

실험 대상은 한국항공대학교 부설 항공교통관

제교육원을 이수한 피실험자 12명과 관제교육원

을 이수하지 않은 피실험자 6명으로 하였다. 실

험을 시작하기 전에 피실험자에게 실험의 목적,

내용, 실험 방법 및 시뮬레이터 사용법에 대한 

기본적인 설명을 하고, 시뮬레이터 사용에 숙달

되기 위한 연습시간을 제공하였다. 피실험자는 

앞서 설명한 시뮬레이터를 사용해 인천국제공항

으로 접근하는 6대의 도착 항공기를 타 항공기

와의 충돌 없이 지정된 IAF까지 유도하여야 한

다. 첫 번째 항공기가 등장한 시각으로부터 마

지막 항공기가 IAF를 통과할 때까지의 경과 시

간을 실험 결과로 측정하였다. 또한, 시나리오별 

난이도 차이에 의한 영향을 최소화하기 위해서 

항공기의 도착 순서를 알려주는 2개의 시나리오

는 피실험자별로 무작위로 결정하였다.

도착

항공기

등장

위치/

시간

최초속도/

고도/

방향

비행

절차

착륙

활주로

/IAF

AAR624
GUKDO/

1852

290kt/

18,300ft/

290°

RNAV

GUKDO

1P

15L/

DANAN

KAL766
KARBU/

1853

270kt/

18,000ft/

258°

RNAV

KARBU

1N

15L/

DANAN

EVA172
OLMEN/

1853

365kt/

19,800ft/

358°

RNAV

OLMEN

1P

15L/

DANAN

AAR133
GUKDO/

1856

370kt/

18,000ft/

300°

RNAV

GUKDO

1P

15L/

DANAN

AAR366
OLMEN/

1856

357kt/

19,200ft/

322°

RNAV

OLMEN

1P

15L/

DANAN

JNA248
OLMEN/

1903

410kt/

20,000ft/

340°

RNAV

OLMEN

1P

15L/

DANAN

출발

항공기

등장

위치/

시간

최초속도/

고도/

방향

비행

절차

이륙

활주로

KAL687
인천공항/

1858

151kt/

1000ft/

150°

RNAV

BOPTA

1K

15R

AAR741
인천공항/

1904

156kt/

300ft/

150°

RNAV

BOPTA

1S

16

KAL781
인천공항/

1908

141kt/

1000ft/

150°

SOT

1S
15R

KAL629
인천공항/

1911

155kt/

700ft/

150°

RNAV

BOPTA

1S

16

KAL705
인천공항/

1918

155kt/

700ft/

150°

SEL

1S
15R

AAR8989
인천공항/

1921

147kt/

700ft/

150°

RNAV

BOPTA

1S

16

Table 2. Example of the scenario
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Fig 5. Simulation experiment

Ⅳ. 실험결과 분석

4.1 실험 결과

항공기의 도착 순서에 대한 조언 정보의 제공 

여부, 그리고 사용자의 관제교육원 이수 여부에 

따른 시나리오 평균 소요시간은 표 3 및 그림 6

과 같다.

피실험자들이 시나리오를 완료하는데 소요된 

평균 시간은 23분 11초이며, 이 중 관제교육원을 

이수한 피실험자의 평균 소요시간은 22분 42초,

이수하지 않은 피실험자의 평균은 24분 09초가 

나왔다. 예상대로 관제교육원 이수자가 보다 효

과적으로 관제업무를 수행했음을 알 수 있다. 흥

미로운 부분은, 그림 6에서 알 수 있듯이, 조언 

정보가 없는 경우 관제교육원 이수 여부에 따른 

소요시간 차이가 큰 반면에, 조언 정보가 있는 

경우에는 차이가 발생하지 않았다는 점이다.

항공기 도착 순서에 대한 조언
정보 제공 유무

제공 미제공
평균

소요시간

관제
교육원
이수여부

이수 23분20초 22분17초 22분42초

미이수 23분20초 24분41초 24분09초

평균
소요시간

23분20초 23분05초 23분11초

Table 3. The average duration required for the
scenarios

Fig 6. The average duration required for
the scenarios

조언 정보 유무에 따른 소요시간은, 조언 정

보 없이 관제업무를 수행한 경우가 평균 23분 

05초, 그렇지 않은 경우가 평균 23분 20초가 나

왔다. 항공기 도착 순서에 대한 조언 정보를 제

공받지 않은 경우에 비해 조언 정보를 제공받은 

경우 소요시간이 15초 증가하였으며, 이는 표 4

와 같이 유의미한 차이라고 할 수 없다. 하지만,

관제교육원을 이수하지 않은 피실험자의 경우 

조언 정보가 주어지지 않았을 때의 소요시간이 

평균 24분 41초인데 반해 조언 정보를 제공한 

경우 소요시간이 1분 21초 단축되는 결과를 보

였다. 한편, 관제교육원 이수자에게 조언 정보가 

주어지지 않은 경우 소요시간이 평균 22분 17초

인데 반해 조언 정보를 제공했을 때 소요시간이 

1분 03초 증가하였다. 관제교육원 이수 여부에 

따라 조언 정보의 효과가 달라지는 것을 알 수 

있는데, 이를 확인하기 위해 pearson chi-square

분석을 수행하였다. 먼저, 피실험자를 관제교육

원 이수 여부에 따라 두 그룹으로 나누고, 각 

그룹 내에서 조언 정보 유무에 따른 시나리오별 

소요시간을 비교하였다. 특정 시나리오에 대한 
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조언 정보를 제공받은 피실험자 한 명의 소요시

간과, 해당 그룹 내에서 동일한 시나리오를 조

언 정보 없이 수행한 피실험자들의 평균 소요시

간을 비교하였다. 조언 정보가 제공되었을 때의 

시나리오 소요시간이 단축된 경우, 조언 정보의 

효과가 있다고 가정하고 분석을 하였다. 결과는 

표 5와 같으며, 유의수준 0.1을 기준으로 하였을 

때, 관제교육원 이수 여부에 따라 조언 정보의 

효과가 다르다는 것을 알 수 있다.

연구

가설

: 조언 정보가 있을 때의 평균 소요시간은 조언

정보가 없을 때의 평균 소요시간과 차이가 없다.

독립

변수

종속

변수
t-value 자유도

p-value

(2-sided)

조언

정보

유무

평균

소요

시간

0.320 88 0.750

Table 4. T-test results

연구

가설

: 관제교육원 이수 여부에 따른 조언 정

보의 효과는 차이가 없다.

독립

변수

종속

변수

-

value
자유도

Asymp Sig.

(2-sided)

관제교육원

이수 여부
평균

소요

시간

2.731 1 0.098
조언 정보

유무

Table 5. Pearson chi-square test results

4.2 결과에 대한 논의

실험 결과, 관제교육원 이수자들은 주어진 조

언 정보에 따라 관제업무를 수행했을 때 시나리

오의 평균 소요시간이 더 길어진데 반해, 미이

수자들은 조언 정보를 통해 소요시간을 단축할 

수 있었던 것으로 나타났다. 이와 같은 결과가 

나타난 이유는, 관제교육원 미이수자들의 경우 

일반적인 관제 절차에 대한 이해도가 이수자들

보다 상대적으로 낮기 때문에, 제공된 조언 정

보가 관제업무를 수행하는데 도움이 된 것으로 

보인다. 반면 관제교육원을 이수자들은 자신만

의 관제하는 방식과 노하우가 있기 때문에, 제

공된 조언 정보가 오히려 제약조건으로 작용했

던 것으로 보인다.

실험이 끝난 후 피실험자와의 인터뷰에서도 

비슷한 의견을 들을 수 있었는데, 관제교육원을 

이수한 피실험자 대다수가 이번 실험에 사용된 

시나리오의 난이도가 높지 않다고 답하였으며,

조언 정보 순서에 맞춰야 한다는 생각이 심리적

으로 부담 요소로 작용한다고 답하였다. 특히,

본인이 생각했던 항공기의 도착 순서가 제공받

은 순서와 다른 경우, 해당 조언 정보가 자신의 

판단을 억제하기 때문에 오히려 비효율적이라는 

응답을 하였다. 반면, 관제교육원을 이수하지 않

은 피실험자의 경우에는 조언 정보에 따라 관제

업무를 수행했을 때 업무 부담이 완화되고 피로

도 적다는 의견이 다수 있었다. 주요 인터뷰 내

용은 표 6과 같다.

구분 주요 인터뷰 내용

관제

교육원

이수자

§ 항공 교통량이 적어 충분히 관제할

수 있는 상황에서 제공된 조언 정

보가 스스로 내린 결정과 다른 경

우, 심적으로 부담 요소로 작용하고

업무가 가중되는 느낌

§ 항공 교통량이 많은 복잡한 상황에

서 도착 순서에 대한 조언 정보가

있다면 관제하기가 수월할 수 있다

고 생각함

§ 의사결정 지원 도구가 실제 관제업무

에 도입이 된다면, 제공되는 정보를 참

고는 하되 전적으로 따르지는 않을 것

관제

교육원

미이수자

§ 항공기의 도착 순서를 미리 알고

관제하는 것이 부담감도 완화되고

업무 피로도 적다고 생각함

§ 조언 정보를 제공받지 않고 관제했

을 때는 순서를 정하는데 다소 어려

움이 있었고, 항공기의 분리 간격을

유지하는 것도 쉽지 않아서 시나리

오 소요시간이 길어졌다고 생각함

§ 실제 관제업무에 의사결정 지원 도

구가 도입되고 충분히 신뢰할 수

있는 정보가 제공된다면, 조언 정보

를 전적으로 따를 것

Table 6. Interview results
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조언 정보의 효과가 관제교육원 이수 여부에 

따라 다르게 나타난 점을 통해, 관제사의 숙련

도 대비 교통상황의 복잡도에 따라 제공되는 조

언 정보의 효과가 제한적일 수 있음을 알 수 있

다. 관제교육원 미이수자 경우와 같이, 관제사의 

숙련도에 비해 교통상황의 복잡도가 높은 경우,

제공되는 조언 정보를 통해 관제사의 업무량

(workload)을 감소시키고 업무 효율을 증가시킬 

수 있다. 하지만 교통상황의 복잡도가 관제사의 

숙련도에 비해 낮은 경우, 제공되는 조언 정보

가 관제사의 의사결정을 방해하는 요인으로 작

용할 수 있다. 특히, 숙련된 관제사의 경우 본인

의 의사결정과 차이가 큰 조언 정보가 주어지게 

되면 효율적인 업무 수행에 오히려 방해가 될 

수 있다.

의사결정 지원 도구가 제공하는 조언 정보가 

관제사의 업무에 지속적으로 도움이 되기 위해

서는, 사용자의 의사결정 과정을 반영한 조언 

정보가 필요하다. 하지만 이와 같은 조언 정보

를 생성하는 것은 어려운 일인데, 같은 상황이

라도 사용자가 생각하는 최적의 결정이 매 순간 

다르기 때문이다. 이번 실험에 참가한 피실험자 

중 일부를 대상으로, 1달 정도의 시간 간격을 

두고 동일한 상황의 시나리오에 대한 관제업무

를 수행하도록 하였는데, 첫 번째 실험에서 피

실험자가 결정했던 항공기의 도착 순서와 두 번

째 실험에서 결정했던 항공기의 도착 순서가 같

은 경우는 전체 중 25%인 것으로 나타났다.

최근 관제사의 업무를 돕기 위한 다양한 종류

의 의사결정 지원 도구가 개발되고 있는데, 이러

한 도구가 관제사들의 의사결정이나 경험적 데

이터를 충분히 반영하지 못한다면 오히려 능률

을 저해시킬 수 있다. 따라서 인지과학(cognitive

science) 또는 기계학습(machine learning)에 대

한 연구를 통해 사용자의 의사결정 과정을 반영

한 조언 정보를 생성하기 위한 노력이 필요할 

것으로 보인다(Nogami, 1996, Inoue, 2012,

Bloem, 2015).

Ⅴ. 결 론

본 연구에서는 항공교통관제 시뮬레이터를 사

용하여 관제사에게 제공되는 조언 정보가 업무 

효율에 어떠한 영향을 주는지 알아보았다. 실험 

결과, 관제교육 경험 여부에 따라 조언 정보의 

효과가 상반되게 나타남을 알 수 있었으며, 조

언 정보를 통한 업무 효율의 개선 효과는 관제

사의 업무 숙련도 및 교통상황의 복잡도에 따라 

매우 제한적일 수 있음을 알 수 있었다.

향후에는 피실험자의 수와 시뮬레이션의 실험 

횟수를 늘려 보다 다양한 상황에서 실험하는 것

이 필요하다. 또한 조언 정보가 사용자의 업무

능률에 미치는 영향을 판단하기 위해 단순히 시

나리오 소요시간만을 비교하는 것이 아니라 조

언 정보에 대한 사용자의 수용도, 사용자의 관

제 패턴, 시나리오의 난이도 등 보다 다양한 평

가 지표가 도입되어야 할 것이다. 장기적으로는 

항공교통흐름 개선에 도움이 되면서 의사결정 

지원 도구의 사용자가 받아들일 수 있는 조언 

정보를 생성해내는 방법에 대한 연구를 수행해

야 할 것이다.
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