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 「初めの頃はいい仕事をしようと熱心であるが，時が経つにつれて忍び込み始める悪い傾向がある，それはComplacency

という言葉で表わされる」２/とチャック・イェーガー(Chuck Yeager)は Airmanshipをむしばむものとして“Complacency

病”に警告を与えています。 

 さて同様昨年一年間の異常運航・インシデントについて「いささか気になる点として……」Complacency と言いますか，

Complacency 病とでも言うべき点が問題点として挙げられるのではないかと総まとめをしました。たまたまタイミングよ

く Capt. Fahlgren 氏から Complacency に関する論文が送られて来ましたので紹介して見たいと思います。 

 氏は最近 retire した後もヒューマン・ファクター・コースでヨーロッパ各国航空会社の乗員に対して教育を行い，豊

富な経験を後輩に移譲することに情熱を燃やしています。 

 氏のパイロットとしての経験は離陸回数 13,000 回，着陸回数12,999 回（実は1953 年 P51“Mustang”で 1回クラッシ

ュ）とお伝えすれば十分でしょう。 

 では，Complacency 病とはどのような症状で，病原菌は何なのでしょう。予防と治療法は？ 
 
 今，飛行機は山岳地帯の空港に向けてアプローチ中とし

ましょう。山並が幾つもあるためグライドパスはかなり急

角度に設定されており，アプローチ中の機は追い風を受け

ています。滑走路は短く，また雪氷に覆われてブレーキン

グ・アクションは“poor”と報じられています。したがっ

て余り余裕はありません。F/Oはこのエリアを飛行するの

は初めてであったため，経験豊富な機長はあらゆることを

詳細に計算し，極めて正確なアプローチを実施しながら要

点を教えています。追い風と急角度のグライドパスのため

正確なアプローチ・スピードでILS に乗った時，降下率は

1100fpm を示しています。 

 高度 1000 フィートに達した時，F/O は“One thousand 

feet not stabilized”とコールしました。（stabilized 

approach コンセプトとして降下率が 1000fpm を越えない

よう規定されているからです。） 

 雲の下に出て滑走路が見え始めると機長は急角度のグ

ライドパスから慎重に離脱して 2.5-3°でアプローチを続
けようとします。そうすることが着陸距離が最短となると

の考えからです。しかし，この操作のために GPWS が鳴り

始めます。 

 “Glideslope! Glideslope! Glideslope！” 

 機長は 35 年に及ぶ経験を駆使してアプローチを完了し

ました。彼は実際の状況下におけるあらゆる関連要因を正

確に捕え，またあらゆる情報を見事に活用し切ったのです。

言うなればエアマンシップを発揮したのです。しかしこれ

に対する報いは呵責なき GPWS というコンピュータにくら

わされた人工音声による平手打ちでした。このようにもし

コンピュータから叱責された時，人間はどのように反応す

るでしょうか。つまり，飛行の安全を向上させるための

GPWS というコンピュータ・システムではあるのですが， 
 

 
１/原題：“Complacency：A Weak Link in The Endless Chain of Flight Safety” 

２/1990 年 6月発行 Flight Crew News，音の壁を破った男「チャック・イェーガーに聞く」より。 

Capt. Gunnar K. Fahlgren 
SAS フライト・アカデミー教官 

 



２ 
FLIGHT SAFETY April 1991 No.75 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
個々人の優れたパフォーマンスは全く評価しないシステ

ムにしてやられることに対してです。一般にシステムは統

一性と標準化された手順を好みます。どうせよとか，どう

してはならないとかを定めた規則や手順もシステムです。 

 

 答えとしては，大部分の人は自分の知識に疑念を感ずる，

ということになるでしょう。そして結局 SOP に再び戻る，

いうなれば経験と技術を生かさない，従順(obedience)と

“Complacency”の状態に落ち込む人々もいます。 

 

Complacency の定義 

 
 “Complacency”という言葉は事故やインシデントを説

明する場合に用いられてからすでに約 20 年になります。

乗員はすべからく“Complacency”を回避せよ，と言われ

ます。しかしそれが何たるもので，またそれをどう回避す

るかについては誰も教えられていません。 

 私達は簡単な質問によって世界中のパイロット約

1,000 人に“Complacency”の定義をしていただくよう求

めました。ただ莫然とした考えしかなく，言葉で表わせな

い人々もいましたし，また普通の辞書による定義から“過

信”(overconfidence)，“自信”(self-confidence)，ある

いは“自己満足”(self-safisfied)とした人々もいました。

また“動機付の欠如”“規律の欠如”“集中力の欠如”ある

いは“問題ごとはすべて外
ほか

（人あるいはシステム）が片付

けてくれる，といった感覚”というような回答もありまし

た。 

 

 調査結果からお分りのように，私達の航空業界でよく使

われる重要な言葉でありながら，その意味するところは人

によって全く様々です。これは危険なことです。重要なと

ころで用いられる重要な用語というものは，しっかりした

定義付が行われ，明確に理解されなければならないからで

す。このようなことから，先ず定義をすることからお話し

を進めたいと思います。 

 ほとんどの辞書は Complacency を“過信”とか“自己満

足”といった言葉でその特質を表わしています。しかし，

“Longman Dictionary of the English Language”という

辞書では別の重要な側面を紹介しています。すなわち， 

 “Complacency とは危険な状況あるいは不具合が存在す

るにもかかわらず，それに気付くことなく安心感に陥って

いる状態である“(Complacency is self-satisfaction 

accompanied by unawareness of actual danger or 

deficiencies.)と。 

 マイアミ大学の Earl Wiener 博士は, 

 “Complacency とは知らない間に警戒心が失われている

時をいう“（Complacency is when one has lost one's guard 

without knowing it.）と定義しています。 

 これらの定義はいずれも complacent な行為における無

意識的（unconscious）側面を強調しています。 

 

 1989 年のアテネで開催された FSF 国際航空安全セミナ

ーで Capt. Heino Caesar ３/は，全損（total loss）と

大破（heavy demage）事故の 50％はパイロットによる

Proficiency Failure ４/と“先を読んでいないこと”（a 

lack of mental preparedness）に起因する，と述べてい

ます。この“先を読んでいないこと”も Complacency の別

の側面だと思います。 

 またCapt. Caesarは全事故の25％はActive Failure ５

/，つまり正当な理由によらず意識的に規則や SOP から逸

脱する行為によって起っていると報告しています。これは

Complacency ではありません，意識的に行われた規律を犯

す飛行です。しかし反対に，正当な理由付なく無意識的に

規則やSOPに従っているのはComplacencyです。この場合， 

図－1 
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ミスプリントがあれば墜落するかも知れません! 

 私達は Complacency とはパイロットの心の状態を言い，

実際の危険な状況，あるいは不具合に気付かないまま行動

している状態，と定義しています。したがって，優れた対

応能力を持っていながら，どうしたことか何らかの理由で

この能力が発揮できないのです。知らず知らずのうちに警

戒心を失ってしまっているのです。 

 

 事故が起りますと，乗員の行動態様の特質としてよく一

人よがりのうぬぼれ（self-sufficient）とか自信過剰

(overconfident)であったということが挙げられます。こ

れは社会心理学では“基本的性格に由来するエラー”

(fundamental attribution error)として知られているも

のですが，私達は一般に他人の行動をその性格から来るも

のと捕える傾向があります。しかし，当事者のパイロット

自身は全くそんな感覚はないのです。事実 Complacency

と呼ばれる行動の大部分は，その時の状況が特別な処置を

必要とする，といったものではないためまず気が付きませ

ん。しかしこのため悲劇的結末に至ることが時としてあり

ます。このため航空会社や当局はこの種の“病”を取り扱

いかねています。これは当然でしょう。 

 第 1に，Complacency という用語はパイロット個々に違

った意味を持っていること， 

 第 2 に，はた目にしかその行動が Complacent だとは分

らないこと， 

によるものだからです。 

 パイロットとして誕生した時は誰も Complacent な状態

ではありません。それではどうしてそのようになって行く

のでしょう。私達の調査から重要な 3つの理由が明確にな

って来ました。 
 

Environment６/に起因した Complacency 
 
 Complacency は乗員と運航支援組織，また乗員とその組

合せの間でコミュニケーションがうまく行っていない場

合に生まれます。交流分析（transactional analysis）７ 

/の関係で言えばこのようなコミュニケーションは 2 者間

のコミュニケーションの流れが“親が子供に対するような

関係”（Parent to Child message）にある場合に生じる傾

向があります（編注：CRMセミナーで言われた権威服従型，

9.1 の状況を言う）。つまりこういった場合，乗員は

“environment”（親）から批判されたり，管理されたり，

あるいは叱られたりしているような感覚に陥ります。その

結果時には親に反抗する子供のような行動に出て，知らな

いうちに警戒心（guard）を失っていることがあります。

換言すれば，Complacency は乗員が自分のスキルとか知識，

あるいは実施したことが SOP や他クルーによる不適切な

コールアウトあるいは組織または当局による“お叱り”に

よって問題とされる環境の下で働いている場合に発生す

る可能性があるということです。 

 また，規則と乗員自身の持つ知識なり経験との間に食違

いが生ずることがありますが，このような場合乗員は規則

に無条件に従うことによって解決することがよくありま

す。しかし，こういった行為によって既に知らない間に警

戒心を失いつつあるのです。 

 

 “Complacency 病”は職業には関係なく誰にも訪れます。

しかし乗員はシニォリティ制度のために Complacency 病

にかかるリスクが高いと言えます。そうなりますとわなに

かかったと同様にっちもさっちもならず，職場を変えるに

変えられない状況下に置かれ，会社と仕事に対する姿勢は

徐々にネガティブなものへと進行し，やる気が損われ，同

時に思考することがなくなって来ます。Complacency 病は

徐々に進行した思考停止の結果です。この例ではシニォリ

ティ制度と乗員間の言わば“コミュニケーション”の悪さ

によって，乗員の知識，思考能力，それにやる気が失われ

た結果だと言えます。 

 

技術進歩に起因した Complacency 

 

 現代の航空機システムは非常に進歩しており，恐らく 
  

３/ルフトハンザ.ドイツ航空運航安全推進部長。IATA 事故統計データの開発は主に氏以下同航空の努力による。1989 年

航空安全に貢献したことにより FSF より“Laura Taber Barbour”賞受賞。 

４/航空機あるいはそのシステムの不適切な取扱い，判断，意志決定の誤りを指し，経験―訓練あるいは技量の不足を意

味する。(IATA SAFAC 定義) 

５/SOP の不順守，リソース・マネージメントの欠如，注意力あるいは規律の欠如，怠惰であるが，いずれも意識的行為

であることが特徴。(IATA SAFAC 定義) 

６/編注：Man-Machine-Environment の Environment である。ここでは組織運営方式とか制度を指す。 

７/編注：人間関係改善のための訓練として広く利用されている。自我構造として創始者エリック・バーン（米国の精神

科医）は P・A・Cの三要素を提唱した。P（Parent）とは厳しさ，優しさなど親から得たもの，A（Adult）とは合理性，

知性など大人になって得たもの，C（Child）とは自己中心性，創造性など子供のときからあるものである。人とのコ

ミュニケーションにおいて自分の P・A・Cが他の人の中にもある P・A・C とどのように交流するかをカウンセリング

を通じて自己分析させるもの。詳細は末尾“Transactional Analysis”(人間行動の解析技法)参照。あなたも自己分

析をやってみませんか。 
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将来マニュアルで操縦する必要はなくなるでしょう。パイ

ロットはただコンピュータを監督するだけとなるでしょ

う。この場合パイロットが自分の職業をコンピュータの監

督者として捕えるなら全く問題はありません。しかしなお

航空機を操縦する操縦士と理解しているならコンピュー

タによって提供される情報とその機能にいささかの反感

を抱くことになるでしょう。時にコンピュータの“人工合

成声音”に警告されたらどう感じるでしょう。フライ・バ

イ・ワイヤで飛行中，操縦入力がコンピュータでブロック

されたらどうでしょうか。また，意図に反してスロットル

が自動的にパワーを絞ったらどのような気持になるでし

ょう。 

 コンピュータに「くたばれ!」と怒鳴る人もいれば，ま

た思考を停止して，コンピュータのコマンドに黙って従う

人もいるでしょう。このような状況の下ではComplacency

病が芽生え生育していきます。こうして有効に生かせるは

ずの知識とスキルは逆に技術革新によって殺されるので

す。 
 

コックピットでのまずい人間関係に起因したComplacency 

 

 コックピットでのまずい人間関係のために知らないう

ちに警戒態勢を失っていることがあります。機長は無意識

に他のクルーが緊張や堅苦しさを感じる雰囲気を醸し出

していることがあります。このような雰囲気の中では他の

クルーは機長の行為について疑問があっても差し控える

でしょう。機長は必要な正しいフィードバックが得られな

くなります。 

 

Complacency の事例 

 

??赤信号でも左右に注意しながら道路を横断する場合は

Complacency 状態にあるとは言いません。道路交通法に違

反していますが安全を意識しているので Complacency 状

態ではないのです。一方，青信号であっても駆け出す前に

左右の安全を確かめずに道路を横断すれば，これは

Complacency です。この場合，不注意なドライバーに殺さ

れる危険があることを知っていながらこの知識が生かさ

れていないからです。 

 

??EPR 計器がパワーを表わすと思って行動したらそれは

Complacency です。同様に高度計が海抜高度を表示すると

考えたらそれも Complacency です。何れの例でも知らない

間に警戒心がなくなっています。両計器とも圧力を表示す

るに過ぎないことは誰もが知っています。しかしそれを忘

れたら，それは Complacency です。 

 

??速度指示が増加した時にいつもパワーを絞ると考えて

いたらそれは Complacencyです。知らずに警戒態勢が失わ

れているからです。もしウィンドシアの中をアプローチし

ていて速度が増加したら追い風に備えてパワーを出す準

備をしなければなりません。 

 

??航空会社にはマニュアルのリビジョン制度があり，乗員
は絶えずマニュアルの差換えをしていかなければなりま

せん。これは言わば“お役所的制度”（紙つぶて的発信制 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－2 
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度）から来るオーダーによ

って現在の知識とか経験を

払拭し，メール・ボックス

に入る新しい情報と置換す

ることを意味します。学習

の観点から見れば好ましく

ない状況と言えます。この

ような状況の下ではやる気

の足りない者は新しい情報

を積極的に学ぼうとはし 

ないでしょう。こういった状態は Complacencyを醸し出す

恐れがあります。こうした場合たとえ頭の中にあらゆる情

報が入っていても，やる気の足りない場合にはいざ必要と

なった時にその情報を取り出せないものです。

Complacency 病は乗員なら誰にも取りつきます。この病は

パイロット生涯の早い時期に直ぐ身近にしのびよってお

り，多年経験を積んでくると襲って来ます。“規則に固執”

するだけの乗員は“コンピュータを盲信”する乗員と同様

Complacency 病に罹患する恐れがあります。 

 

Complacency 病の治療と予防 

 

 飛行のための専門的スキル以外に乗員に求められる特

質，Airmanship とは何なのでしょうか？ 

 

1.「なぜ」と「どのようにして」を知ること。(knows why 

and how) 

2. 知識が駆使できること。(active knowledge) 

3. 先を読むこと。(mentally prepared) 

4. 話し上手，聞き上手であること。(good communicator) 

 

 whyと howを知っているということは規則や規定の背景

にある設定理由を理解し，その理解の上に立った SOPの運

用を心得えているということです。理解することによって

SOP に対する積極的な気持が生まれて来ます。 

 学習した知識が駆使できるということは知識を積極的，

創造的あるいは自在に使えるということです。 

 このような目標に到達するためには勿論これに関する

トレーニングが最も重要です。こういったトレーニングあ

るいは教育は訓練を受ける人と訓練を受け持つ人の関係

が交流分析でいう大人同士(adult-adult level)（編注：

CRM で言う 9.9）のものでなければなりません。このよう

な関係とは，相互の関係が尊敬と信頼に満ちているという

ことが肌で感じられる関係のことです。つまり質問とか反

対意見も取り上げられ，開かれた対話形体であることが必

要なわけです。この種のトレーニングはインストラクター

によって，あるいはコンピュータによっても実施できるで

しょう。しかし重要なことは，こういったトレーニングが

社内で最優先の教育として位置づけられていることです。 

 

 先を読む（mentally prepared）とは，先々の発生事象

を予測し，常に最適な対策を求めていることです。例えば

“ああなったら，あるいはこうなったらどう対処しよう

か”と自問自答することです。こういった思考形式は定期

訓練で例えば操縦教官によって刺激していく必要があり

ます。乗員は様々な状況を頭に描くよう督励されなければ

なりません。一方乗員はそれらの頭の中の画を一つ一つ入

念に評価し，どこが間違っているか見付け出すことを学ば

なければなりません。つまり，正しい予測を行うことを学

ぶと同時に，予測したものが状況に合わないと判断した場

合新たな予測を行うということを学ぶ必要があるのです。 

 さてここに，ある複雑な状況があったとしましょう。と

ころが容易にこれを複雑でないものとすることができま

す。例えば，RTOを予測してV1までに何事もなかった場合

continued takeoff に切り替えることは容易でしょう。し

かし逆に，正常なtakeoff を予測していて，V1-5ktでエン

ジン火災を認めたために RTO に切り替えるということに

なりますと相当もたつき，時間も掛かります。ほんの数秒

しか措置時間はないのにです。 

 また同様，landing より go-aroundに備えておく方が良

好です。landing を予測していて，go-around に切り替え

るより容易だからです。 

 

 話し上手，聞き上手（good communicator）であるとは，

コックピット内，社内，勿論家庭内でもよい雰囲気作りが

できるということでしょう。あらゆる事故の Complacency

的側面はコミュニケーションを Adult-Adultレベル（つま

り 9.9）とするコックピット内および社内の良好なマネー

ジメントによって減らすことができます。このため会社は

社内，コックピット内，乗員間のコミュニケーションを刺

激し，時には変革し，育成して行かなければなりません。 

 マン-マシン間のコミュニケーションについても同じこ

とが言えます。極端な自動化は機械の方が優れているとの

感覚を助長し，乗員の持つ知識とスキルを減殺する恐れが

あります。こういったことから自動化は乗員を支援するも

のとして利用されるべきであり，乗員のスキルと任務に取

って変わる手段として用いられるべきものではないので

す。さもなくば自動化は乗員の側にマシンに対するかたく

なな反抗，あるいは全くの従順のいずれかを生み出すこと

になるでしょう。しかしこういったマシンに対する感情は

無意識なことが多いのです（私達はマシンに対して反抗的

な方が建設的な話合いの端緒となるので結構だと思って

います）。 

 

 Complacency 病の有効な治療法は乗員の中に適切な心

構え（attitude）を植え付けることです。勿論各社とも 
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こういったことは常に試みていることなのですが，効果と

なりますと全くまちまちです。時にはプラスの結果が出た

り，あるいはマイナスの結果が出たりします。つまり予期

しなかった反発に出会ったり，あるいは逆効果（boomerang 

effect）となったりすることさえもあるということです。 

 

心構え（attitude） 

 

 理想的な治療法は新人乗員に正しい心構えを植え付け

ることによって好ましくない状況を変えることです。しか

しどうすればこれを変えられるのでしょうか？ここで私

達は心構えというものが 3 つの重要な要素から構成され

ていることを理解する必要があります。 

 

1. 情緒的部分：目標に対する気持ち（feeling） 

2. 認知的部分：目標についての知識（cognitive） 

3. 意欲的部分：目標に対して何らかの形で示される反 

応（conative） 

 

 上から 2つの部分は個人的なものであり，外から分らな

いことが多いのです。3番目の項目は心構えの構成要素の

中で最も外部から見える部分であり，この部分で行動が公

にされることがある（例えば事故などで）のですが，往々

にして当事者は意識しておりません。 

 

 官僚的組織では殆どの場合認知部分レベルの情報を与

えることによって心構えなり行動を変えようとします。ブ

リティンやビデォ，あるいは教育技法にもとづかない教育

といったものは多額の経費が必要な割には全く効果がな

いか，あるいは予期しない逆効果を招くことがあります。 

 

 ある事柄にネガティブな感情を抱いていたとすれば，人

間は聞く耳が持てなかったり，関係がないという態度を取

ったり，あるいは極端な場合，情報が間違っているとか，

馬鹿馬鹿しいとか，嘘だと言ったりすることすらあります。 

 このような例は原発をめぐる対話や中絶賛否論，といっ

た議論に見られます。これら 2つの例における双方の反対

意見というものは心構えの相違から来ています。ところが

両者とも自分に都合の良い情報だけを利用して相手の心

構えを変えようとしているのです。しかし情報のみでは論

争は永久に続き，心構えが変わることはまずないでしょう。 

 理屈では分っていても同時に気持ちに訴えるものがな

い限り人の行動は変わらないものだ，ということを忘れて

はなりません。人の気持ちを変えようとする場合，その人

に必要なのは気持ちを変えられるだけの別の情報であり，

その結果初めて堅実で永続的な行動様式の変化が生まれ

るのです。 

 では技術を例にとって類似したお話しをして見ましょう。 

 例えば航空機の電気系統を改修して電気的負荷を上げ

たいとしましょう。しかし配線だけを変えたのでは電気系

統はたちまち焼損することは目に見えています。この場合，

発想はポジティブだったのですが，結果はネガティブとな

るわけです。これは技術的知識がなかったことが原因です。

期待効果を得るためには配線と共に電源も改修しなけれ

ばならないことは誰もが知っています。 

 

  心構えを変えたいと思う場合にも同じことが言えます。

行動に対して期待効果を得るためには，心理学的知識によ

って人間の気持ちと知識に訴えなければならないのです。 

 

 以上述べたように心構えの変化には 3 つの要素が必要

です。そのためには情報は，知識のみならず情緒的レベル

に及ぶものでなければなりません。感情と知識に訴えると

共に新たな方式で行動する機会も提供する必要がありま

す。 
 

結論 
 
 Complacency は航空安全のマイナス要因です。このため

立場に応じた何等かの手を打たねばなりません。 

 

??指導的立場の運航乗務員ならば： 

 Complacency 病予防のために何ができるか思索を開始

して下さい。 

??航空会社か航空局の指導的管理者ならば： 

Complacency 病予病のために航空輸送業界内のコミュ

ニケーションのあるべき姿について話合を始めて下さ

い。 

??技術者ならば： 

運航乗務員の発想（creativity）を刺激するような設計

によって Complacency病を予防して下さい。このために

人間工学，心理学両面の研究と経験に基づく環境を具備

した操縦室を設計して下さい。 

??皆で話し合おう： 

Complacency に陥る Parent-Child 型のコミュニケーシ

ョンをなくし，ユーザーを支援・警告する技術-人間シ

ステムをどうしたら創り出せるでしょう。 

Complacency 病とは 

知らない間に警戒心が失われている症状をい

う。 

Airmanship とは 

警戒心が失われていることを知って適切な措置

を取る時をいう。 
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―― P.3 編注７/関連 ―― 

Transactional Analysis(交流分析，TA) 
――人間行動の解析技法―― 

エリック・バーン 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 TA はフロイドの心理学から発展したもので，人間のパ

ーソナリティの中にはその行動を 

 

 ● 監視（Parent）し， 

 ● 規制（Adult）し， 

 ● 刺激（Child）する 

 

源が 3つあると考えられている。 

 すなわちフロイドのいう「イド」，「自我」（エゴ）およ

び「超自我」（スーパー・エゴ）という言葉では心理学の

基礎を持たない者にとっては理解するにはやっかいなも

のであるということから，TA 理論は誰にでも理解できる

言葉で説明し，素人が心理学者の手を借りずに人の行動を

解析できるように考えられたものである。 

 

 TA 理論によれば誰でも程度の差こそあっても 3 つの自

我状態があるという。すなわち， 

 

● Parent（親） ……自戒的要素を持つ行動 
● Adult（大人）……合理的，判断的要素を持つ行動 

● Child（子供）……衝動的要素を持つ行動 

 

と呼ばれる状態である。 

 

 まず Parentの自我状態とは幼時の人格形成期における，

親，兄弟，先生からの一種の条件付（心に記録されたもの）

で「これが正しく，これが誤り」「これが善で，これが悪」

「かくあるべきで，かくあるべきでない」と言われ教え込

まれたもの。つまり自戒的要素を持った行動を指す。 

 

 Adultの自我状態とはChildの自我状態が持つ衝動的な

ものと Parent のそれが持つ自戒的なものを外の現実に照

して check し，行動に移る前に取り得る代替手段，成否の

可能性およびそれらの意義を検討し，その後行動する。 

 

 Childの自我状態とは情動的，衝動的な状態から発して

行動に連動するもの。子供の時，経験から学んだ「自然な」

衝動と態度を内容とした行動を指す。 

 人間の行動は，この 3 つの自我状態から呼び起こされ，

健全な人は 3つの自我状態のバランスがとれている。しか

し，時にはバランスを失い，どれか一つ，または二つの自

我状態に支配されてしまう。 

 

 例えば Child の自我状態の人は，感情を丸出しにする。

したがって，理性的に説得することは難しいと言える。 

 Parent の自我状態の人は，考える以前に「こうあるべ

きで，こうあるべきではない」という既成観念を持ってい

る。この状態では何事にも答えを持っており，合理的に問

題に対処するとは言いがたい。 

 Adultの自我状態の人ですら問題となり得る。こういっ

た状態がこうじると，面白くもおかしくもない存在で，「仕

事一途」であることが多い。 

 したがって，3つの自我状態の“バランス”こそ健全な

人といえる。 

 

 交流分析の立場からすると，自分を多少なりとも変える

ということは，○P ○A ○C 間のエネルギーの配分を変えるこ
とを意味している。 

 もともと精神エネルギーの総和は一定と考えられてい

るので，どれか一つが上がると，どこか他の箇所が下がる

ことになる。 

 

 

Ｐ
Ａ
Ｃ

 

 

Parent 

Adult 

Child 

Critical Parent(CP:厳格な親の心)

Nurturing Parent(NP:やさしい親の心 

Adult(A:理性的な大人の心) 

Free Child(FC:自由な子供の心) 

Adapted Child(AC:自分を抑える子供の心) 
人 格 
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やって見よう，自分で出来る自我状態チェック 

 ○  △  ×                      ○  △  ×

1 
子供や妻（または夫）が間違ったことをした時、すぐ
にとがめますか。 

   
1 
うれしい時や悲しい時に、すぐ顔や動作に表わします
か。 

   

2 あなたは規則を守ることにきびしいほうですか。    2 あなたはよく冗談を言うほうですか。    

3 
最近の世の中は，子供を甘やかしすぎていると思いま
すか。 

   
3 言いたいことを遠慮なく言うことができますか。 

   

4 あなたは礼儀，作法にうるさいほうですか。 
   

4 
子供がふざけたり、はしゃいだりするのを放っておけ
ますか。 

   

5 
何ごともやり出したら最後までやらないと気がすみ
ませんか。 

   
5 欲しい物は手に入れないと気がすまないほうですか。 

   

6 自分を責任感のつよい人間だと思いますか。    6 映画や演劇など娯楽を楽しめますか。    

7 小さな不正でも，うやむやにするのが嫌いですか。    7 われを忘れて子供と遊ぶことができますか。    

8 
「ダメじゃないか」「……しなくてはいけない」とい
う言い方をよくするほうですか。 

   
8 マンガの本や週刊誌を読んで楽しめますか。 

   

■
エ
ゴ
グ
ラ
ム
・
チ
ェ
ッ
ク
リ
ス
ト 

9 時間やお金にルーズなことがきらいですか。 
   

9 
「わあ」「すごい」「かっこいい！」などの感嘆詞をよ
く使いますか。 

   

 

Ｃ
Ｐ 

厳
格
な
親
の
心
（ 

）
点 

10 
よい、わるいをはっきりさせないと気がすまないほう
ですか。 

   

 

Ｆ
Ｃ 

自
由
な
子
供
の
心
（ 

）
点 

10 
子供に冗談を言ったり，からかったりするのが好きで
すか。 

   

    

1 人から道を聞かれた時、親切に教えてあげますか。    1 あなたは遠慮がちで、消極的なほうですか。    

2 頼まれたら大抵のことは引き受けますか。 
   

2 
思ったことを言えず、あとから後悔することがよくあ
りますか。 

   

3 友人や家族に何か買ってあげることが好きですか。 
   

3 
無理をしてでも他人からよく思われようと努めるほ
うですか。 

   

4 子供をよくほめたり、頭をなでたりするほうですか。    4 あなたは劣等感がつよいほうですか。    

5 他人の世話をするのが好きなほうですか。 
   

5 
子供のために，どんなイヤなことも我慢しようと思っ
ていますか。 

   

6 他人の欠点よりも長所をみるほうですか。    6 他人の顔をみて行動するようなところがありますか。    

7 人が元気をなくしていると慰めたくなるほうですか。 
   

7 
本当の自分の考えより親や人の言うことに影響され
やすいほうですか。 

   

8 子供や妻（または夫）の失敗に寛大ですか。 
   

8 
上の人や子供のごきげんをとるような面があります
か。 

   

9 あなたは思いやりがあるほうだと思いますか。 
   

9 
イヤなことをイヤと言わずに抑えてしまうことが多
いほうですか。 

   

 

Ｎ
Ｐ 

や
さ
し
い
親
の
心
（ 

）
点 

10 
経済的に余裕があれば交通遺児を引き取って育てた
いと思いますか。 

   

 

Ａ
Ｃ 

自
分
を
抑
え
る
子
供
の
心
（ 

）
点 

10 
ゆううつな気分や悲しい気持になることがよくあり
ますか。 

   

   

1 あなたは感情的というよりは理性的なほうですか。    ●この表に得点を書きこんでグラフを作って下さい。 

2 子供を叱る前に、よく事情を調べますか。 
         

3 
何かわからないことがあると、人に相談してうまく処
理しますか。 

         

4 仕事は能率的にテキパキと片づけていくほうですか。 
         

5 あなたはいろいろな本をよく読むほうですか。 
         

6 
子供をしつける時、感情的になることは少ないほうで
すか。 

         

7 物事は、その結果まで予測して、行動に移しますか。 
         

8 
何かするとき、自分にとって損か得かをよく考えます
か。 

         

9 
体の調子のよくない時は、自重して無理を避けます
か。 

   

 

      

 

Ａ 

理
性
的
な
大
人
の
心
（ 

）
点 

10 
育児について、妻(または夫)と冷静に話し合おうとし
ますか。 

   

 

   ＣＰ        ＮＰ         Ａ         ＦＣ        ＡＣ 

採
点
方
法 

○
２
点 

△
１
点 

×
０
点 

    

構え 典型的エゴグラム 解              説 構え 典型的エゴグラム 解              説 

自 

他 

肯 

定 

 「私も他の人もすべて OK である」という、民 

主的で建設的な人生観をもって生きている人

の場合。典型的エゴグラムは、NP をピークと

し AC へ下っていく山型で、○P や○A の機能が強
いのが特徴である。他の人との間に温かい交流

が行われやすく、FC もある程度高いので自分

を適切に表現でき、人間関係がうまくいきやす

い自我状態と言える。 

自
己
否
定
・
他
者
肯
定 

 「私は OK でないが他の人は OK である」という

劣等感・無力感を伴った人生観をもって生きて

いる人の場合。典型的エゴグラムは、NP と AC

が高く CP と FC が低い N 型で、自分を抑えてで

も他の人との関係を良くしようという NP や AC

の機能が表面にでるのが特徴である。内部に矛

盾が蓄積されていく場合が多い自我状態と言え

る。 

基
本
的
構
え
と
エ
ゴ
グ
ラ
ム 

 

自
己
肯
定
・
他
者
否
定 

 「私は OK だが他の人は OK ではない」という、 

自信をもっているが排他的で責任転嫁的な人

生観をもって生きている人の場合。典型的エゴ

グラムは、CP と FC が高く NP と AC が低い逆 N

型で、他の人には批判的だが自分を積極的に生

かそうとするCPやFCの機能が表面にでるのが

特徴である。ともすれば周囲との間に摩擦が生

じやすい。 

 

自 

他 

否 

定 

 「私も他の人もみな OK でない」という虚無的で 

非建設的な人生観をもって生きている人の場

合。典型的エゴグラムは、NP を底とし AC へ上

っていく谷型で、○P や○A の機能が弱く○C の機
能が強いのが特徴である。NP が低いため他の人

との温かい交流が持ちにくく、AC が高いため自

分に対して肯定的構えがとりにくい自我状態と

言える。 
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質
問
に
、
は
い
（
○
）

、
ど
ち
ら
と
も
つ
か
な
い
（
△
）

、
い
い
え
（
×
）
の
よ
う
に

お
答
え
下
さ
い
。
た
だ
し
、
で
き
る
だ
け
○
か
×
で
答
え
る
よ
う
に
し
て
下
さ
い
。


