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요    약 : 항해사들이 선박을 운항하는 과정에서 수행하게 되는 인지작업을 체계적으로 분석한다는 것은, 선교장비들의 개선, 교육훈련 방법

의 개발, 잠재적인 인적오류의 추출 등 다양한 안전항해를 위한 방안들을 마련하기 위한 기초 작업이다. 항공기나 원자력발전 시설과 같이 인

적오류에 대해 많은 연구가 수행되어온 분야에서는 인지작업을 분석하기 위한 다양한 분석기법들이 개발되었고, 개발된 기법들을 적용해 왔

다. 그러나 해양분야에서는 아직까지 인지작업분석에 대한 연구가 미진한 편이다. 본 연구에서는 선박운항과정에서 수행하는 인지작업을 체

계적으로 분석할 수 있는 하나의 인지분석방법을 제안하였다. 제안된 분석방법은 선박운항의 특성들을 반영하고, 인지작업에 영향을 미치는

다양한 요인들을 고려할 수 있도록 개발되었다. 한편 사례분석으로서 컨테이너선 충돌사례에서의 인지작업을 제안된 방법으로 분석하였다.

핵심용어 : 인지작업, 충돌사고, 인적오류, 작업분석방법, 교육훈련

Abstract : What to analyze cognitive works that are involved in ship navigation is a basic work to make alternatives for maritime
safety such as development of bridge equipments, extraction of potential human errors and development of education/ training
methods. In the domains in which much research on the human error has been performed such as aviation and nuclear plant, analysis
methods for cognitive work analysis have been developed and applied to them. However, the research on the cognitive work analysis
is not sufficient in the maritime domain. This paper proposes a method to analyze cognitive work of ship navigation. The method
was developed so that some maritime characteristics and a variety of factors influencing cognitive works are reflected on cognitive
work analysis processes. On the other hand, an ship collision accident was analyzed by the proposed method as a case study.
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1. 서 론

인지작업이란 인간의 지각, 기억, 추론과 의사결정과 같은

정신활동을 의미한다. 오늘날 각 산업분야에서는 인지작업의

비중이 늘어가고 있다. 과학문명의 발전으로 인하여 인간의

육체적인 힘에 의존하여 수행하던 작업들을 자동화 기계가 맡

아서 수행하게 되면서 나타나는 일반적인 현상이다. 즉, 앞으

로 인간이 수행하는 작업에서 육체적인 작업이 차지하는 비중

은 줄어들고 인지작업이 차지하는 비중이 점점 늘어갈 것이

다.

우리사회의 일반적인 작업형태 변화와 같이, 해상작업도 육

체적인 작업보다는 인지작업이 늘어나고 있다. 특히, 요즈음에

선박장비들이 자동화됨에 따라 항해사들이 수행하는 작업은

주로 인지작업이 되고 있다. 이러한 상황에서 해상작업의 효

율성을 높이고, 인적오류를 감소시키기 위해서는 선원들의 인

지작업에 대한 면밀한 분석이 절실하다 할 것이다.

일반적으로 작업분석이란 “인간이 특정 시스템에서 어떤 일

을 어떻게 수행하는지를 분석하는 과정”이다. 일반적으로 작

업분석자들이 작업분석을 수행하는 목적은 안전문제 해결, 생

산성 향상, 기능분배, 소요인력 파악, 작업조직 설계, 작업설계

및 인터페이스 설계, 훈련 및 작업절차설계 등이다 (Kirwan

& Ainsworth, 1992). 매우 다양한 작업분석 기법들이 개발되

어 왔다. 특정한 작업분석 기법은 특정한 작업내용과 특정한

작업환경에 맞추어 고안되었다. 따라서 무작의적으로 특정 작

업분석 기법을 선택하여 사용하면, 작업분석의 목적을 달성하

기 어렵다. 따라서 작업의 특성에 맞는 작업분석 기법을 선정

하거나 기존 기법을 분석하고자하는 목적과 작업특성에 맞게

수정한 후에 작업분석을 하는 것이 바람직하다.

본 연구의 대상인 인지작업분석은 전통적인 작업분석을 더

확장시킨 개념이며, 가시적인 작업 수행의 기저에 있는, 즉,

작업을 수행하는 과정에서 작업자의 두뇌에서 수행되고 두뇌

에 내재되어 있는 작업의 목적, 사고과정, 지식 등의 정보를
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찾아내고, 분석하는 활동이다 (Schraagen et al., 2000).

인지작업 분석 기법들도 다양하게 개발되었다. 인지작업의

특성에 따라 적절한 기법들이 개발되고 사용되어 왔다. 특히,

인지작업이 중요하고, 인적오류가 사고의 지대한 영향을 미치

는 분야에서 많은 연구들이 수행되었다. 예를 들어, 비행조종

사들의 조종업무에 대한 인지작업 분석(e.g. Bautsch et al.,

1997; Kirlik et al., 1993), 원자력 발전소 운전원들의 제어업무

에 대한 인지작업 분석(e.g. Cacciabue et al., 1992; Smidts et

al., 1997)을 위한 기법들이 개발되었다. 국내에서도 항공기 관

제 업무에 대한 인지작업분석을 수행하고, 이 결과를 이용하

여 관제 디스플레이스를 제안하기도 했다(Ko & Myung

2006). 본 연구의 대상이 되는 해상작업에 대한 인지작업 분석

에 대한 기존연구는 풍부하지 않지만, 몇 몇 연구자들에 의해

수행되었다.

Lee and Sanquist (2000)은 항해장비 자동화에 따라 유발된

인지작업부담의 유형과 기존장비를 사용할 때의 인지작업부

담 유형를 비교분석을 분석하기 위해 OFM(operator function

model)을 사용하였다. Sanquist et al. (1994)는 장비설계 및

훈련을 평가하기 위해 해상작업에 대한 인지작업분석 방법을

제시하였다. Lee et al. (1997)은 “승무정원 결정은 승무원들이

수행하는 인지작업의 난이도”에 따라 결정된다는 전제하에 승

무원들의 인지작업을 분석하였다. 한편 Itoh et al. (2001)은 선

박항해 과정에서의 위험성을 평가하기 위해 시뮬레이션을 개

발하였다. 이 시뮬레이션의 한 부분이 선원의 인지작업에 대

한 시뮬레이션이었다.

본 연구에서는 선박항해과정에서 선교(ship bridge)에서 일

어나는 인지작업을 분석할 수 있는 인지작업분석 프레임 워크

를 개발하고 이를 활용한 항해업무와 관련된 사례분석을 실시

하고자 한다. 선박 운항과정에서 항해사들이 수행하는 인지작

업은 매우 다양하고 많은 요인들에 의해 영향을 받는다. 인지

작업은 궁극적으로 한 개인이 두뇌에서 수행되는 작업이기 때

문에 항해사의 개별 능력에 따라 결정된다고 오해할 수 있다.

그러나 인지작업은 항해사 개인의 능력뿐만 아니라, 항해사에

게 주어진 업무, 항해장비, 해양환경 그리고 조직의 특성/문화

와 관련 제 규정 등과 같은 많은 요소들이 인지작업과 밀접한

연관관계를 갖는다. 본 연구는 이러한 복잡하고 다양한 요인

들을 동시에 고려하면서, 항해사들을 인지작업을 분석할 수

있는 인지작업분석 프레임 워크를 개발하고자 한다.

2. 항해작업 분석 프레임 워크의 개발

2.1 분석 프레임 워크의 구성 및 설계방향

항해사의 인지작업에 다양한 요인들이 영향을 주기 때문에

인지작업 분석과정에서 가능한 한 많은 영향요인들을 고려하

여야 한다. 이를 위한 분석 프레임 워크가 필요하다. 항해사의

인지작업에 영향을 미치는 요소에는 기후, 지형, 조류와 같은

자연/지리적 환경과 같은 환경적 요인, 그리고 작업을 수행할

때 준수해야하는 각종 규정 및 규칙과 같은 규범적 요인이 존

재한다. 또한 항해사들이 작업을 수행할 때 다루게 되는 장비

들(ECDIS. ARPA 등)의 특성에 따라 항해사의 인지작업은 다

른 패턴으로 나타나게 된다.

이렇게 다양한 영향 요인들을 체계적으로 분석하기 위하여

영향요소들의 계층구조와 상호연계성을 분석할 수 있는 분석

프레임 워크가 필요하다. 이를 위해 작업영역 분석 방법의 하

나인 추상화 계층구조(abstraction hierarchy) 모델을 활용하

였다. 이 모델은 다양한 분야에서 작업영역을 분석하기 위해

활용되어 왔다(Vicente, 1999).

한편 작업영역분석의 “일반적 기능”은 항해과정에 항해사들

이 수행하는 업무를 나타내는데 이 업무를 자세하게 분석하기

위해 분석 프레임 워크이 필요하다. 이를 위해 OFM

(operator function model)을 활용하였다. OFM은 Mitchell

and Miller(1986)에 의해 제안된 분석방법이며 서론에서 기술

한바와 같이 해양분야를 비롯하여 다른 분야에서도 활용된 사

례가 있다(Thurman et al., 1998),

또한 항해사가 특정한 작업을 수행하는 과정에서 각 항해사

들의 개별적 특성에 따라 다양한 패턴의 인지활동을 할 수 있

다. 이 인지활동들은 항해사들의 습관, 지식 및 그들의 전략에

따라 다양하게 나타날 수 있다. 이러한 인지활동을 분석하기

위해 의사결정 사다리 모델 (decision ladder model)을 활용하

였다 (Rasmussen, 1983).

본 연구에서 제시하는 인지작업분석 프레임 워크의 구성은

① 작업영역분석 서브 프레임 워크, ② 기능분석 서브 프레임

워크, ③ 인지과정 분석 서브 프레임 워크로 구성되어 있으며,

서브프레임 워크 간의 관계는 Fig. 1과 같다.

Fig. 1 Cognitive work analysis framework for ship

navigation.

2.2 작업영역 분석

항해사들은 운항업무를 수행하기 위해서 작업영역(work

domain)에 대한 정확한 지식을 갖고 있어야 한다. 일반적으로

특정 작업의 전문가는 대상 작업영역에 대한 정확한 지식을

소유하고 있다고 할 수 있다. 작업영역분석은 작업을 수행하

기 위해서 필수적인 작업영역에 대한 지식을 분석하고 모델화

하는 것이다.

작업영역분석(work domain analysis)을 통해 작업에 영향

을 주는 다양한 요인들을 분석하고 이 결과를 모델화할 수 있
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다. 축출된 요인들은 계층구조로 표현되며, 계층간의 관계뿐만

아니라 계층내의 관계를 표현한다. 따라서 작업영역 분석결과

로부터 작업영향요소들의 상관성을 명확히 볼 수 있다.

본 연구에서 사용한 작업영역분석 방법은 추상화 계층구조

다. 이 방법은 먼저 분석대상 시스템의 목표를 설정하고, 목적

을 달성하기 위한 관련요인들을 다음과 같이 계층적으로 표현

한다. 각 계층에 표현되어야 할 내용들은 다음과 같다

(Vicente, 1999).

l 첫 번째 계층은 대상 시스템의 목적을 명확히 표현한

다. 항해 시스템은 안전하고 효율적인 운항이 목적이라

고 할 수 있다.

l 두 번째 계층은 설정된 목적을 달성하기 위한 수단을

표시하며, 환경, 사회문화적 제약 그리고 관련 규정 및

규칙들을 표현한다. 즉, 환경과 사회적 특성을 고려하

고 정해진 규범을 잘 준수하는 것이 선박운항의 목적

을 달성하는 첩경이 되는 것이다.

l 세 번째 계층은 해당 시스템의 일반적의 프로세스를

나타내게 된다. 세 번째 계층 또한 두 번째 계층에서

설정된 항목들을 달성하기 위한 수단을 표시한다. 항해

시스템에서는 항해계획이나, 위험평가, 코스조정, 항해

실시의 기능들이 일반적인 선박운항 프로세스이며, 이

프로세스는 두 번째 계층에서 설정된 목적을 달성하기

위한 수단이라고 할 수 있다.

l 네 번째 계층는 물리적 기능단계라고 하며, 일반적 기

능(프로세스)의 수행을 위해 사용되는 물리적인 요소

즉 기계/장비 등의 기능을 나타낸다. 네 번째 계층 또

한 세 번째 계층에서 설정된 기능을 달성하기 위한 수

단이 된다. 예를 들어, 코스조정의 목적을 달성하기 위

해서 수단으로써, 감시시스템, 기동시스템, 환경센서 시

스템 등이 사용된다.

Fig. 2 Work domain analysis of ship navigation by

abstraction hierarchy

추상화 계층구조에 입각하여, 작성된 선박운항작업의 작업

영역분석 내용은 Fig. 2와 같다. 추상화 계층구조는 작업영역

의 기능과 대상물들(objects)을 수단-목적 계층도로 묘사한다

는 특성이 있다. 그러나 일반적인 수단-목적 계층도는 행동

측면을 묘사하고 있다(Newell & Simon, 1972).

2.3 기능 분석

기능분석은 작업영역분석 프레임 워크상의 “일반적 기능”을

세분화하는 것이다. 본 연구에서는 이를 위해 OFM을 사용하

였다. OFM은 복잡한 시스템에서 작업자의 역할을 표현하기

위해 개발된 기법으로서, 특정한 상태가 되었을 때, 특정한 기

능이 요구됨을 나타내는 그래프 방식의 표현기법이다. Fig. 3

은 OFM의 구성요소간의 관계를 나타내고 있다.

Fig. 3 Relationship between basic elements of the OFM

Fig. 4 Relationship of general functions described by OFM

Fig. 4는 선박항해의 일반적 기능들 간의 관계 즉, 항해계

획, 항해실시, 코스조정, 위험평가 기능들의 관계를 OFM에 의

해 표현한 것이다. Fig 4 상의 각 기능들은 더 세분화 될 수

있다. 예를 들어 Fig. 5와 Fig 6은 코스조정과 위험평가 기능

을 세분화한 일례를 보이고 있다.

OFM은 규범적 모델이기 때문에, 특정한 상태가 되었을 때,

특정한 기능을 수행하게 된다는 것을 표현하고 있다. 따라서

인간(항해자)의 인지능력이나 선호도에 따라 달리 행동하고

사고하는 과정에 대해서는 묘사를 하지 못하는 단점이 있다.

그러나 바람직한 행동과 사고과정을 표시하고 있다.
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Fig. 5 OFM of course adjustment

Fig. 6 OFM for target evaluation

2.4 인지과정 분석

작업영역 분석의 대상인 작업영역이나 기능분석의 대상인

기능은 인간이 특정한 업무를 수행하는 인지과정에 지대한 영

향을 미치는 요인들이다. 이런 이유로, 앞에서 서술한 바와 같

은 작업영역분석 방법과 기능분석 방법을 제시하였다.

러나 동일한 상황과 조건에서 같은 업무를 수행하는 과정

에서의 인지활동은 개인차가 있을 수 있다. 인지작업 분석의

궁극적 목적은 업무 담당자의 인지과정을 분석하는 것이다.

본 연구에서는 항해사의 인지과정을 분석하기 위한 도구로써

의사결정 사다리(decision ladder) 모델을 활용하였다.

의사결정 사다리 모델은 Fig 7과 같은 구조로 되어 있으며,

사다리의 왼쪽은 지각단계들로 구성된다. 오른쪽은 의사결정

이나 행동의 단계들로 구성된다. 어떤 사람이 외부로부터 어

떤 신호를 받고 행동으로 옮기는 전형적인 일련의 과정을 나

타내는 모델이다. 사람은 신호를 탐지하고 개입의 필요성을

파악한 후, 다음 행동의 방향을 정하기 위해 주의를 기울여서

관찰한다. 관찰을 통해 현재 상태를 파악한 다음 최종 목적과

일치하는지 평가하고 애매성을 해석한다. 이러한 평가와 해석

을 기초하여 시스템의 목표 상태를 선택하고, 시스템의 조건

에 따라 과제를 정의한다. 과제가 결정되면 적절한 절차를 선

택하여 실행을 하게 된다. 이 모델에서 사각박스는 인간이 정

보를 처리하는 활동을 표시하고, 타원은 정보처리 활동 후에

형성된 지식상태를 표시한다.

이러한 전형적인 인지과정은 수행하는 사람에 따라 일부절

차들을 생략하기도 한다. 수행하는 작업에 전문가가 되면 될

수록 중간절차를 생략하면서도 담당업무를 수행할 수도 있다.

이 모델을 기준으로 어떤 사람의 인지과정을 분석하면, 인지

과정에서 문제가 발생하는 부분도 추출할 수 있다.

Fig. 7 Decision ladder model of Rasmussen (1983)

3. 사례분석

3.1 분석대상 해상작업

본 연구에서는 컨테이너선 충돌사고 사례를 활용하여 인지

작업분석을 실시하였다(Kim et al. 1999). 이 사고는 200X

년 12월 X일 2135시경 Hong Kong항 동남쪽 약 23마일 떨어

진 해상에서 중국 Y항을 출항하여 Singapore항으로 항해하던

2천TEU급 A컨테이너선과 중국 C항을 출항하여 중국

Shanghai항으로 항해하던 6천TEU급 B컨테이너선이 교차 항

해관계에서 충돌하였다.

당시 A선은 중국 Y항을 1918시에 출항하여 2030시경에 협

수로를 빠져 나와 선장이 당직 항해사인 삼등항해사(3/0,

third officer)에게 당직을 인계하고 선교에서 내려갔다. 선장

이 약 30분~1시간 후면 Hong Kong항 입출항 선박들과 조우

할 수 있으며 만일 애매한 횡단선이나 어선군과 조우할 경우

즉시 호출할 것을 지시하였고 삼등항해사도 이를 복창하였다.

선장이 선교에서 내려갈 때에는 주위에 통항선이 없었고 기상

도 양호한 상태였다. Table 1은 충돌사고가 발생하는 과정에

대한 자세한 설명이다.
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Table 1 Accident process of the ship collision

시점 상황

2027 수동조타에서 자동조타로 변경(침로 196도)

2030
선장 선교 떠남(본선 속력 약 19노트 : Load

Up 완료)

2110경

본선 우현 약 12마일 떨어진 곳에서 항해하던

B선을 레이더로 확인함. 본선과 교차관계인 것

을 확인하고 CPA가 1.2~1.3 마일인 것으로 측

정하고 계속 주시함 (TCPA는 측정하지 않음)

2120경

본선 좌현에 있는 어선과의 근접을 피하기 위

하여 침로를 우현 5도 변침하여 (Override

control) 침로를 202도로 조정함. 상대 B선의

CPA는 그 이후 확인하지 않았으며, 삼등항해

사가 사용하던 레이더(S-Band : 6마일 Range)

로 Rel. Mode에서 벡터를 확인한 결과 본선 후

방으로 B선박이 통과할 것으로 예상함. 상대선

의 침로나 속력을 확인하지 않았고 대략 16~17

노트 정도로 판단하였음(상대선이 6마일 떨어

졌을 때 육안으로 확인함)

???(주)

본선과 상대선의 거리가 2마일 정도 되었을 때

상대 선박이 우현으로 변침하는 것을 육안과

레이더로 확인하고 상대선박의 의도를 파악하

고 있는 사이 상대선박이 장음 기적 1회를 울

리는 것을 들었고, 본선도 장음 1회를 울린 뒤

사태의 심각함을 깨달았으며, 조타수가 우현 전

타하였다고 하나 조타장치 기록상에는 우현 20

도로 나타남

2135경

본선 선수부분과 상대선박 좌현 선교하부와 충

돌함. (상대선박 연료유 유출로 오염사고 발생

함)

㈜ 불분명한 시점을 표시함

3.2 분석결과

컨테이너선 충돌 사고사례를 제안된 인지분석 프레임워크

에 맞추어 분석하면, 작업영역 분석과 기능분석은 Table 2와

같다. 예를 들어, 21시 10분에 항해사는 B선을 확인하는 업무

를 수행하였다. 이 과정은 작업영역분석의 “항해실시”와 “위

험평가”라는 일반적 기능에 해당된다. 그리고 작업영역 분석

의 네 번째 계층, 즉 물리적 기능은 “감시시스템”에 해당된다.

항해사는 다른 물리적 기능을 사용하지 않았다. 한편 작업영

역분석의 두 번째 계층인 우선순위와 제약은 이 시점에서는

항해사의 업무수행에 영향을 미칠 수 있는 요인이 되지 않았

다. 기능분석 측면에서 보면, 위험평가의 위치추정에 문제가

발생했다. 항해사는 CPA는 측정하였지만 TCPA를 측정하지

않았다.

Table 2 Process of cognitive work analysis for ship

collision

시점 업무 작업영역분석 기능분석 비고

환경 / 규범 / 사회문화

항해실시

기동시스템

환경 / 규범 / 사회문화

위험평가/항해실시

감시시스템

환경 / 규범 / 사회문화

위험평가/코스조정

감시시스템, 기동시스템

환경 / 규범 / 사회문화

위험평가/코스조정

감시시스템, 기동시스템

수동조타 - 자동조타로 변

환
2027 진행상황 모니터링 OK

TCPA 측정하지

않음

B선 항로를 추정

하지 않음

충돌방지 시간부

족
??? (주) 충돌방지를 위한 우현 20

도

어선과의 근접을 회피 B선

항로 추정

위험평가과 코스조정

의 모든기능

2120

위치추정(B선 위험평

가),  코스조정 의 모

든기능(어선)

2110 B선을 확인 위치추정(위험평가)

주) 불분명한 시점을 표시

Fig. 8 Decision ladder for the 2010 task

한편 21시 10분의 항해사 업무수행을 인지과정 분석 프레

임 워크에 비추어 보면, 활성화, 주의단계까지는 제대로 수행

하였지만, 관찰단계에서 불충분한 관찰을 실시하였다. 현 상태

를 제대로 파악하는 과정에서 CPA뿐만 아니라, TCPA를 보

고 시스템 상태를 판단했어야 했다. CPA만을 관찰하고

TCPA를 관찰하지 않은 것이다. 따라서 현 상태도 제대로 파

악하지 못하게 되었다. 따라서 이러한 판단 때문에 후속되는

인지과정도 바람직하게 수행될 수 없었다. Fig 8은 의사결정

사다리에 의한 인지과정 분석결과를 표시하고 있다. 즉 3 단

계(관찰과 관찰결과)에서의 잘못된 인지활동을 나타내고 있

다.

한편 다른 예로서, 21시 20분에 이루어진 항해사의 업무는
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접근하고 있는 어선에 대한 회피와 B선에 대한 위험평가 업

무였다. 이 업무와 관련된 작업영역분석 프레임 워크 상의 내

용은 일반적인 기능에 코스조정과 위험평가에 해당된다. 코스

조정에는 주위선박에 대한 견시도 포함되어야 한다. 그러나

항해사는 어선을 회피하면서 침로를 우현 5도 변침하였고, 이

로 인하여 B선과의 충돌가능성이 더 높아졌다. 그러나 항해사

는 다른 선박 특히 B선에 대한 견시를 제대로 수행하지 않았

다. 육안으로 확인할 수 있음에도 불구하고, 육안 견시도 하지

않았고, 침로나 속력을 확인하지 않았다. 단지 B선의 항로를

추정하였다.

이러한 과정을 사다리 모델에 의해 분석하면, 항해사는 어

선회피를 위해 관찰단계에서 B선에 대한 관찰을 동시에 수행

했어야 했다. 잘못된 관찰 때문에 현 상태 파악을 제대로 하지

못하게 되었다. 즉 어선회피 행동을 하기 전에 어선회피 행동

이 미치는 영향에 대해 고려했어야 한다. 그러나 항해사는 어

선회피에만 급급하여 B선 선박에 대한 견시를 제대로 하지

못하였다.

4. 토의 및 결론

본 논문에서는 해상작업에서 수행되는 인지작업을 분석할

수 있는 분석 프레임 워크를 제안하였다. 이 프레임 워크는 인

지공학분야에 사용되는 기법들을 조합하여, 선박운항업무를

수행하는 과정의 인지작업을 분석할 수 있도록 고안하였다.

그리고 제안된 분석 프레임 워크를 사용하여 충돌사고 사례를

분석하였다. 이러한 분석 프레임워크의 사용한 인지작업분석

은 항해사의 인지작업에 어떠한 요인들이 직간접적으로 영향

을 미치고 있는지를 조사할 수 있을 뿐만 아니라 항해사 개개

인의 작업수행과정에서의 인지활동을 조명할 수 있다는 장점

이 있다.

일반적으로 정밀한 인지작업분석을 수행하려면, 항해사의

업무수행과정을 면밀히 관측하고, 그 항해사가 무엇을 생각하

면서 작업을 수행했는지, 왜 그런 행동을 했는지에 대한 세부

인지활동에 대한 인터뷰를 실시하여야 한다. 그러나 본 연구

에서 사용한 사고보고서에는 세밀한 사고 과정에 대한 인지활

동 데이터가 수록되어 있지 않기 때문에 세밀한 분석은 이루

어지지 않았다. 제안된 분석 프레임 워크가 향후 신뢰성 있는

도구로써 활용되려면, 제안된 방법을 이용한 사례연구들이 다

양하게 후속되어야 할 것이다.
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