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Siiriicii Davrams ve Becerilerinin Kontrol Odagyla iliskisinin
iki Farkh Ol¢iim ile Incelenmesi

Berfin Tore! Bilgesu Kagan-Bibican? Tiirker Ozkan®
Eskisehir Teknik Universitesi Necmettin Erbakan Universitesi Orta Dogu Teknik Universitesi
Ozet

Kontrol odagi, kisinin yasadig1 olay veya olaylarin nedenlerini neye veya nelere atifta bulunduguna odaklanir. Bu ¢a-
lismada, trafik ortamu icin siiriicii merkezli gelistirilen Cok Boyutlu Trafik Kontrol Odagi Olgegi (T-LOC) ve Montag
Siiriicii Igselligi ve Siiriicii Digsallig1 Olgegi’nin boyutlar: karsilastirilmus, siiriiciilerin kontrol odaklarmin siiriicii dav-
ranislari ve siiriicii becerileriyle olan iliskisi iki ayr1 6l¢ekle incelenmistir. Calismaya katilan 260 kisi internet {izerinden
Siiriicii Becerileri Olgegi, Siiriicii Davranislar1 Olgegi, T-LOC ve Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig1 Olge-
gi’ni doldurmuslardir. Bulgular, T-LOC benlik alt boyutu ile Montag Siiriicii I¢selligi ve Siriicii Digsallig1 Olcegi- i¢sel
kontrol odag1 boyutunun ve T-LOC kader alt boyutuyla Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig1 Olgegi — digsal
kontrol odagi boyutunun iligkili oldugunu gostermektedir. Bunun yani sira yapilan agsamali regresyon analizine gore
T-LOC’un benlik alt boyutu hatalar1 pozitif yénde yordarken, Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi’nin
digsal kontrol odagi da alt boyutu hatalar1 pozitif yonde yordamistir. Ayrica T-LOC’un benlik ve kader alt boyutlart
ihlalleri pozitif yonde yordadig, diger siiriiciiler alt boyutu negatif yonde yordadigi ve Montag Siiriicii Igselligi ve
Siiriicii Digsallig Olcegi’nin dissal kontrol odag1 boyutu ihlalleri pozitif yonde yordadigi bulunmustur. Siiriicii bece-
rileri acisindan hem T-LOC hem de Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi’nin higbir alt boyutu siiriicii
becerilerinin yordayicilart olarak bulunmamistir. Sonuglar ilgili alanyazin 1s18inda tartigilmastir.

Anahtar kelimeler: Siiriicii davraniglari, siiriicii becerileri, kontrol odagi, T-Loc, montag siiriicii igselligi ve siirticii digsalligi

Abstract

The locus of control focuses on the causes of the event or events experienced. In this study, the dimensions of the
Multi-Dimensional Traffic Control Focus Scale (T-LOC) and the Montag Driver Internality and Driver Externality
Scale were compared and the relationship between the driver’s locus of control and driver behaviors and driver skills
was examined on two separate scales. Two hundred and sixty participants completed Driver Skills Scale, Driver Be-
havior Scale, T-LOC, and Montag Driver Internality and Driver Externality Scale via the internet. Results indicated
that T-LOC self and Montag Driver Internality and Driver Externality Scale- the internal locus of control and T-LOC
fate and Montag Driver Internality and Driver Externality Scale- the external locus of control are related. Besides, the
hierarchical regression results showed that the self dimension of T-LOC was positively related to errors whereas the
driver externality dimension of Montag Driver Internality and Driver Externality Scale was positively related to errors.
Also, the self and fate dimensions of T-LOC were negatively related to traffic violations while the driver externality
dimension of the Montag Driver Internality and Driver Externality Scale was positively related to violations. In terms
of driver skills, none of the dimensions of both the T-LOC and Montag Driver Internality and Driver Externality Scale
were found to be significantly related to driver skills. The results were discussed in the light of the relevant literature.
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Rotter tarafindan 1966°da alanyazina kazandirilmis
olan kontrol odagi kisinin bir durum karsisinda davrani-
sinin sonuglarini veya daha genel olarak olay sonucun-
da yasadiklarini neye atfettigine gore kisiyi smniflandi-
ran bir kisilik 6zelligi olarak tanimlanmaktadir. Kontrol
odagmim temelleri Sosyal Ogrenme Kurami’na (Rotter,
1954) dayanmaktadir (Rotter, 1966). Sosyal Ogrenme
Kurami’na gore, bir davranistan sonra gelen pekistire¢
ileride bu pekistirecin gelecek ya da gelmeyecek olma
beklentisini giiglendirdigi 6lgiide davranist sekillendi-
recektir. Burada 6nemli olan kiginin, pekistirecin kendi
davranisina bagli olarak devam edecegi ya da etmeyecegi
beklentisidir. Kisi deneyim kazandik¢a beklentiyi diger
durumlara genelleyebildigi gibi pekistire¢ beklentisini
belirli durumlarla da sinirlayabilmektedir. Bir davranis
ve sonug arasindaki genellenmis beklenti kisinin bagka
durumlarda davranis repertuvarindan yapacagi davranis
secimini de etkileyebilmektedir (Rotter, 1966). Davra-
nig-sonug arasindaki iliskiye yapilan atifta kisi atfi her
zaman kendi davranisina yapmamaktadir. Sonucun olast
nedenleri disiiniildiigiinde kimi kisiler kendi igsel siireg-
lerine (6rn; beceri, davranis tarzi) atifta bulunurken kimi
kisiler sonucu sans, kader, diger kisiler gibi etkenlere bag-
layabilmektedir (Rotter, 1966). Kisinin pekistireci kendi
icsel nedenleriyle iliskilendirdigi ve bundan dolay1 olayin
sonuglarmi kendileriyle agiklama egiliminde olduklar:
kisilik 6zelligine i¢csel kontrol odagi denirken; kisinin pe-
kistireci kendi hari¢ digsal nedenlerle iligkilendirdigi ve
bundan dolay1 olaym sonuglarini digsal sebeplere atfet-
me egilimde olduklar kisilik 6zelligine ise digsal kontrol
odagi denmektedir (Rotter, 1966). Dissal kontrol odakli-
lik kisilik 6zelliginin olumsuz sonuglari engellemek icin
tedbir almama ve dikkat etmeme gibi 6zelliklerle iligkili
oldugu ifade edilmistir (Phares, 1978).

Kisinin olaylarin sonuglarima atiflarindaki genel
egilimi incelemek trafik giivenligi agisindan da 6nemli
bulunmus ve alanyazinda bu konuyla ilgili bazi ¢alisma-
larin yapildig1 gozlemlenmistir. Montag ve Comrey’in
(1987), Rotter’in gelistirdigi 6lgegi oliimciil trafik ka-
zalarini incelemek i¢in kullanmasi ve istenilen sonuca
ulasilamamasi onlar1 alana 6zgii, atiflar1 baz alan yeni
bir 6lgek ihtiyacinin oldugunu diisiinmeye itmistir. Daha
once trafik alaninda kontrol odagini dlgmek i¢in kulla-
nilan 6lgeklerin trafige 6zgii olmamasi ve bulunan 6lge-
gin iki uglu igsellik ve digsallik kisilik dzelligini 6lgmesi
nedeniyle, trafik alanina 6zgi, siiriiciilerin igsel ve digsal
kontrol odakliligin1 6lgmeyi hedefleyen Montag Siiriicii
Igselligi — Siiriicii Dissalligr Olgegini gelistirmislerdir.
Olgek, kisinin kazanin nedenlerini dissal nedenlere atfet-
tigini ifade eden “Siiriicii digsalligr” ve kisinin kazanin
nedenlerini kendi kaynakli i¢sel nedenlere atfettigi “Sii-
riicii Igselligi” alt Slgeklerinden olusmaktadir. Montag
ve Comrey (1987) bu dlgek ile 6liimciil kazaya karigmig

olan 200 siiriicii ile kazaya karismamis ehliyet i¢in bas-
vurmus 200 siirticliyi karsilagtirmiglardir. Sonuglar kaza-
ya karismus siirficli grubunun diger gruptan daha yiiksek
dissal kontrol odagina sahipken, i¢sel kontrol odaklilikta
kazaya karismamis grubun daha yiiksek puanlar elde etti-
gini ortaya koymustur. Alkollii siiriis sebebiyle ceza almis
bir grup ile almamis grup arasinda da benzer yonde bir
iliski vardir (Cavaiola ve DeSordi, 2000). Trafik kazasina
dahil olmay1 yordayan etmenleri inceleyen bir meta-ana-
liz galigmas1 da kisilik faktorlerinden kontrol odaginimn
trafik kazasma dahil olmay1 yordadigini, i¢sel kontrol
odaklilik kisilik 6zelliginin daha az sayida kazaya dahil
olma ile iliskili oldugunu ortaya koymustur (Arthur, Bar-
ret ve Alexander, 1991). Ozkan ve Lajunen (2005), teorik
ve yontemsel sinirliliklart géz dniinde bulundurarak trafi-
ge 0zgii cok boyutlu bir kontrol odagmnin trafik kazasina
dahil olma ve trafik cezas1 almay1 daha iyi yordayacag1
diisiincesiyle Cok yonlii Trafik Kontrol Odag1 Olgegi’ni
(T-LOC) gelistirmislerdir. Daha 6nceki 6l¢iim araglarin-
da igsel ve dissal kontrol odag1 olmak iizere yalniz iki alt
boyut varken, T-LOC dort alt boyut igermektedir. “Ben-
lik” alt boyutu kisinin kaza nedenini kendine atfetmesini
igermekte ve kisinin i¢sel kontrol odagina sahip oldugunu
gostermektedir. Kisinin digsal kontrol odagma sahip ol-
dugunu ifade eden alt boyutlar ise kisinin kazanin nede-
nini trafikteki diger siiriiciilere atfettigi “Diger siiriiciiler”
alt boyutu; kisinin kazanin nedenini g¢evresel ve aragla
ile ilgili durumlara atfettigi “Arag¢ ve ¢evre” alt boyutu;
kisinin kazanmn nedenini kader ve sans gibi dissal sey-
lere atfettigi “Kader” alt boyutudur. Kontrol odagini bu
oOlgekle 6lgen bir ¢alismada digsal kontrol odagmin kader,
arag-cevre ve diger siiriiciiler boyutlartyla trafik sug say1-
st arasinda pozitif iligki oldugu ifade edilmistir (Mairean,
Havarneanu, Popusoi ve Havarneanu, 2017).

Kaza ya da ceza gibi, kisilik 6zelligi olarak tanim-
lanan kontrol odagini degistirme giicline sahip olaylar-
dan ziyade siiriiciilerin davranis ve becerilerini incele-
yen ¢alismalar1 incelemek kontrol odagi ve giivenli siiriis
arasindaki iligkiyi anlamak agisindan 6nemli olabilir. Sii-
riicli davranislar kisilerin ara¢ kullanirken ne yaptigina
odaklanirken siiriicii becerileri kisilerin ara¢ kullanirken
ne yapabilecegine odaklanmaktadir (Ozkan ve Lajunen,
2011). Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell
(1990) siiriicii davraniglarini tanimladiklari bir model
ortaya koymuslardir. Bu modele gore, olumsuz siiriicii
davraniglari hatalar, ihmaller ve ihlaller olarak {ige ayril-
maktadir. Hatalar siiricliniin kasitsiz ama ciddi sonuglari
olan olumsuz davranislariyken ihmaller siiriiciiniin ha-
fiza ve dikkatle ilgili problemlerinden kaynaklanan ka-
sitsiz ve hatalar kadar ciddi sonuglar1 olmayan olumsuz
davranislaridir. Ote yandan, ihlaller siiriiciilerin kasith
olarak giivenli siiriisten saptiklar: davranislardir. Siiriicii
becerileri ise algisal-motor beceriler ve giivenlik beceri-
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leri olmak iizere iki boyutludur ve algisal-motor beceri-
ler arag¢ kullanma igin gereken teknik siirlis becerilerini
(6rn. Karar verme, motor beceriler) icerirken giivenlik
becerileri ise siiriiciilerin giivenli siiriis becerilerini (6rn.
Kazalardan veya giivensiz durumlardan kaginma) icer-
mektedir (Lajunen ve Summala, 1995).

Alanyazinda igsel kontrol odag: yiiksek olan kisi-
lerin giivenli siiriis davraniglar gésterme egiliminde ol-
dugu bazi caligmalarca ortaya konmustur. I¢sel kontrol
odagi olan kisiler emniyet kemeri takma (Hoyt, 1973)
ve siirlis esnasinda tetikte olma (Lajunen ve Summala,
1995) giivenli davranislarini daha ¢ok tercih ettiklerini
ifade etmislerdir. Digsal kontrol odagina sahip olmak
ise saldirgan siiriis ile iliskili bulunmustur (Lajunen ve
Summala, 1995). Trafikteki diger araglarin hizina uyan
ve aradaki mesafeyi diizenleyen uyarlanabilir seyir kont-
rolii sistemine sahip arabayla yapilan ¢alismada da igsel
kontrol odagi olan kisilerin daha 6nce frene basarak daha
giivenli davranis sergilediklerini ortaya konmustur (Ru-
din-Brown ve Parker, 2004). Ozkan ve Lajunen (2005)
tarafindan gelistirilen Cok yonlii Trafik Kontrol Odagt
Olgegi ile yapilan bir ¢alismada da motosiklet siiriicii-
lerinin motosiklet ile gdsteri amagl giivensiz hareketler
yapmalari ve hiz ihlallerinin yordayici faktorlerinden bi-
rinin digsal kontrol odaginin boyutu olan kader boyutu
oldugu; kader boyutundaki diisiik puanlarin ise koruyu-
cu ekipmanlar1 kullanma ile iliskili oldugu bulunmus-
tur (Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirrm ve Coymak,
2012). Bu caligmalara bakildiginda kisilerin davranisla-
rinin sonuglarini kendileriyle ilgili degiskenlere atfettik-
lerinde giivenli davranis sergiledikleri; ¢evre, sans, diger
stiriiciiler gibi digsal bir degiskene atif yaptiklarinda ise
davranigsal bir degisim yapmaya gerek duymadiklar
sOylenilebilir.

Igsel kontrol odakliligin giivenli siiriis ve az kaza
oranlari ile iligkili bulan ¢aligmalarin yaninda farkli so-
nuglar elde eden calismalara da rastlanmaktadir. Digsal
kontrol odaginin bir boyutu olan ara¢-gevre boyutu ile
i¢sel kontrol odagimin boyutu olan benlik boyutu (diger
etkenler kontrol edildikten sonra) saatte 90 km hiz ku-
ralina uyma niyetinde 10.2% oraninda varyansi anlaml
olarak agikladig1 bulunmustur. Saatte 90 km hiz kuralina
uyma niyeti ara¢ ¢evre boyutu ile pozitif yonde iliskili
bulunurken, benlik boyutu negatif yonde iliskili bulun-
mustur (Warner, Ozkan ve Lajunen, 2010). Orneklemi
universiteli siiriiciilerden olan bir arastirmada i¢sel kont-
rol odaklilik agresif ihlaller, siradan ihlaller ve hatalar ile
pozitif iligkili bulunurken; dissal kontrol odaginin boyu-
tu olan arag-¢evre boyut siiriicii davraniglarindan sadece
hatalar ile pozitif iliskili bulunmus, dissal kontrol oda-
ginin boyutu olan diger siiriiciiler boyutu ise hatalar ile
negatif yonde iliskili bulunmustur (Ozkan ve Lajunen,
2005). Igsel kontrol odakliligin trafikteki diigmanlik/sal-

dirganlik ve tehlikeli siiriicii davranislari arasindaki di-
zenleyici (moderatdr) etkisini inceleyen ¢aligma da yiik-
sek igsel kontrol odakliligin bu iliskiyi gii¢lendirdigini
ortaya koymustur (Gidron, Gal ve Desevilya, 2003). Bir
calismada ise kontrol odagi ile riskli siiriicli davranislari
ve kazaya dahil olma arasinda herhangi bir iligki bulu-
namamustir (Iversen ve Rundmo, 2002). Trafik alanin-
da yapilan bu caligmalarin sonuglari, i¢sellik-digsallik
kisilik &zelligi ile farkli alanlarda yapilan ve digsalligin
tedbir almama, dikkat etmeme gibi sonuglarla iliskili ol-
dugunu gosteren galismalarla (bknz; Phares, 1978) tam
anlamiyla paralel olmadigni, trafik alanindaki icsel ve
digsal kontrol odag: inceleyen calismalarin birbirinden
farkl1 sonuglar verdigini ortaya koymaktadir.

Bu karsit yondeki bulgularin nedeninin, teorik ve
metodolojik farkliliklar olabilecegi gibi g¢alismalarda
farkli 6lgeklerin kullanilmasinin olabilecegi diistiniil-
miistiir. Kimi calismalarda Rotter’in gelistirdigi I¢sellik
Digsallik Olgegi kullanilmis (6rn; Hoyt, 1973); kimi ¢a-
lismalarda Levenson’nun (1981) Igsellik, Giiglii Diger-
leri ve Sans Olgegi (6rn; Lajunen ve Summala, 1995);
kimi ¢alismalarda Montag ve Comrey’in (1987) Mon-
tag Siiriicti I¢selligi — Siiriici Dissallign Olgegi (6rn;
Rudin-Brown ve Parker, 2004); kimilerinde ise T-LOC
(6rn; Warner, Ozkan ve Lajunen, 2010) kullanilmistir.
Goriilebilecegi tizere trafik alaninda yapilan ¢aligmalar-
da hem alana 6zgii kontrol odag: hem genel kontrol oda-
&1 Olgekleri kullanilmistir. Baz1 arastirmacilarca kontrol
odaginin alana 6zgii 6l¢lim araglart ile degerlendirilme-
sinin 6nemli oldugu ifade edilmistir (Lefcourt’tan akta-
ran Huang ve Ford, 2012). Uygulamal: alanlarda yapilan
kontrol odagi ¢caligmalarinda da en dogru sonucun, hedef
davranisa 6zgii gelistirilen 6l¢lim araglariyla elde edil-
digi daha once ortaya konmustur (Phares, 1976; Rotter,
1975). Bu nedenle, 6zellikle trafik gibi kompleks beceri
ve davranislari igeren bir sistemde alana 6zgii olan 6l-
¢eklerin kullanilmasmin 6nemlidir. Montag ve Com-
rey’in (1987) yaptiklar1 ¢alisma da bu 6nemi vurgular
nitelikte olup, trafige 6zgii gelistirdikleri 6lgegin igsel ve
dissal alt boyutunun Rotter’in gelistirdigi kontrol odag:
Olgegine kiyasla giivenli siirlis ile daha giiglii bir iligki
gosterdigini ortaya koymaktadir.

Kontrol odaginin siiriicii davranislari ile olan
iliskisini inceleyen birgok g¢alismanin mevcut oldugu
gozlemlenmis ve bu ¢alismalardan bazilarina yukarida
yer verilmistir. Goriilebilecegi lizere mevcut ¢aligmalar
kontrol odag1 ve siiriicti davraniglari arasinda karmagik
sonuglar sunmaktadir. Kontrol odag1 ve siiriicii becerileri
konusundaki ¢aligmalar igin ayn1 seyi sOylemek miim-
kiin degildir. Rotter (1966) kontrol odagini i¢sel odaklt
ve digsal odakli olarak ayirirken; i¢sel odaklilik 6zelli-
ginde beceriye vurgu yapmis olmasma ragmen yapilan
alanyazin taramasinda yalnizca bir ¢alismanin kontrol
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odagi ve siiriicii becerilerini inceledigi ve kontrol odag:
ve siirlicii becerileri arasinda anlamli bir iligki bulamadi-
&1 goriilmiistiir (bknz. Lajunen ve Summala, 1995). Bi-
lindigi kadariyla trafige 6zgii kontrol odagini incelemek
icin gelistirilen bu iki 6l¢egi ayn1 ¢aligmada kullanan ve
kontrol odaginin siiriicii davranis ve becerileri ile iliski-
sini inceleyen bir ¢alisma alanyazinda bulunmamaktadir.
Dolayisiyla, bu ¢aligmada kontrol odaginin siiriicii dav-
ranis ve becerileri ile iligkisini incelemek ve bu iliskiyi
iki farkli dlgiim yontemi ile degerlendirmek amaclan-
maktadir. Calismanin hipotezleri su sekildedir;

HI: iki 6lcegin dissal kontrol odagini lgen alt 51-
¢eklerinin tam uyusmamasi ve yordayiciliklarinin degis-
mesi beklenmektedir.

H2: Hem T-LOC’un igsel kontrol odagini igeren
benlik alt dlgegi hem de Montag Siiriicii Igselligi ve
Siiriicii Digsalligi Olgegi’nin Siiriicii I¢selligi alt dlgegi
hata ve ihlalleri negatif yonde yordarken, algisal-motor
becerileri ve giivenlik becerilerini pozitif yonde yorda-
yacaktir.

Yontem

Katihmcilar

Calismaya 113’1 kadin (%43.5) ve 147’si erkek
(%56.5) olmak tlizere toplam 260 siiricii katilmistir.
Katilimeilar 19 — 65 yaslar1 arasinda (M = 30.94, SS
= 10.54) yer almaktadir. Katilimcilarin ortalama 8.63
yildir ehliyeti bulunmaktadir (SS = 8.81) ve son bir y1l
icerisinde yol kat ettikleri toplam kilometre ortalamasi
9354.95 km’dir (SS = 14090.221).

Veri Toplama Araglar:

Siiriicii Becerileri Ol¢egi

Olgek, Lajunen ve Summala (1995) tarafindan
gelistirilmistir ve algisal-motor becerileri (6rn. “ileri-
deki trafik durumlarini 6nceden kestirme”) ve giivenlik
becerileri (6rn. “hiz sinirlarima uyma”) olmak {izere 2
boyuttan olusmaktadir. Olgekten alinan yiiksek puanlar
stirliciilerin ilgili boyutlarda kendilerini daha becerili
gordiiklerini gostermektedir. Olgek maddeleri 5°1i Likert
tipte degerlendirilmektedir. Olgegin Tiirkge uyarlamasi
Lajunen ve Ozkan (2004) tarafndan yapilmistir. Tiirkge
uyarlamasinda i¢ tutarlilik katsayilar1 algisal-motor be-
cerileri i¢in .88, gilivenlik boyutu i¢in .76 olarak bildiril-
mistir. Bu ¢alismada algisal-motor becerileri ve giivenlik
boyutu i¢in Cronbach Alfa katsayisi sirastyla .87, ve .73
olarak bulunmustur.

Siiriicii Davramslari Olcegi
Olgek, Reason ve arkadaslar tarafindan 1990 yi1-
linda gelistirilmistir. Olgek hatalar (&rn. “Anayoldan bir

sokaga donerken karsidan karsiya gegen yayalar fark
edememek™) ve ihlaller (6rn. “Sehir i¢i yollarda hiz si-
niri1 agmak™) olmak iizere 2 boyuttan olugmaktadir. Ol-
¢ekte toplam 28 madde bulunmaktadir ve bu maddeler
6’l1 Likert tipte degerlendirilmektedir. Olgekten alinan
yiiksek puanlar daha fazla ihlal ve hata davranisini gos-
termektedir. Olgek Tiirkge’ye Siimer, Lajunen ve Ozkan
(2002) tarafindan uyarlanmgtir. Olgegin Tiirkge uyarla-
masimin i¢ tutarlilik katsayilart hatalar boyutu icin .75
ihlaller boyutu i¢in .77 olarak bildirilmistir. Bu ¢alis-
mada hatalar boyutu i¢in Cronbach Alfa katsayisi .85,
ihlaller boyutu igin Cronbach Alfa katsayist .85 olarak
bulunmustur.

Cok Boyutlu Trafik Kontrol Odag Olcegi (T-LOC)
Olgek, Ozkan ve Lajunen tarafindan (2005) siirii-
ciilerin kontrol odaklari ve riskli davraniglara atiflarini
incelemek amaciyla gelistirilmistir. Olgekte toplam 17
madde bulunaktadir ve bu maddeler 5°1i Likert tipte
degerlendirilmektedir. Olgek diger siiriiciilere atif (rn.
“Trafik kazasi yapip yapmayacagim ¢ogunlukla diger
stiriiciilerin asir1 siirat yapmasina baglidir”), kendine atif
(6rn.” Trafik kazasi yapip yapmayacagim c¢ogunlukla
asir1 siirat yapmama baglidir”) arag ve ¢evreye atif (6rn.
“Trafik kazas1 yap1ip yapmayacagim ¢ogunluklabozuk ve
tehlikeli yollara baglidir”) ve kadere atif (6rn. “Trafik
kazas1 yapip yapmayacagim ¢ogunlukla kadere bagli-
dir”) olmak iizere 4 boyuttan olusmaktadir. Bu boyutlar-
dan kendine atif boyutu igsel kontrol odagini gosterirken
diger 3 boyut digsal kontrol odagini gdstermektedir. Ol-
cekteki her bir boyut i¢in, alinan yiiksek puanlar siirii-
ciilerin o boyuta atif yaptigimi gostermektedir. Olgegin
orijinalinde diger siiriiciilere atif, kendine atif ara¢ ve
cevreye atif ve kadere atif i¢in Cronbach Alfa katsayi-
lar1 sirastyla .79, .78, .69 ve .44 olarak bildirilmistir. Bu
caligmada Cronbach Alfa katsayis1 diger siiriiciiler boyu-
tu i¢in .80, benlik boyutu i¢in .82, arag ve gevre boyutu
i¢in .64 kader boyutu i¢in .82 olarak bulunmustur. Ayri-
ca diger siiriiciiler, ara¢ ve ¢evre ve kader boyutlarinin
toplami1 olarak bulunan digsal kontrol odagi boyutunun
Cronbach Alfa katsayis1 .69 olarak bulunmustur.

Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig1 Olcegi
Olgek, Montag ve Comrey tarafindan (1987) sii-
riiciilerin kontrol odaklarin incelemek amacryla gelisti-
rilmistir. Olgekte 30 madde bulunmakta ve bu maddeler
6l Likert tipte degerlendirilmektedir. Olgek igsel kont-
rol odagi (6rn. “Dikkatli siiriicii herhangi bir kazay1 6nle-
yebilir”) ve dissal kontrol odag: (6rn. “Kazalar en 6nemli
nedenini asla bilemeyecegimiz bir siirii nedenden dolay1
olurlar”) olmak iizere 2 boyuttan olugmaktadir. Hem ig-
sel hem de dissal kontrol odag: boyutlar: igin, 6lgekten
alinan yiiksek puanlar siiriiciilerin daha ¢ok igsel veya
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digsal atifta bulundugunu géstermektedir. Olgek Kagan
ve arkadaglar1 (2014) tarafindan Tiirkge’ye ¢evrilmis ve
Cronbach Alfa katsayilart i¢sel kontrol odag: igin .83,
digsal kontrol odagi igin .81 olarak bildirilmistir. Bu ¢a-
lismada Cronbach Alfa katsayisi i¢sel kontrol odagi bo-
yutu i¢in .85, digsal kontrol odag1 boyutu i¢in .81 olarak
bulunmustur.

Sosyo-demografik Form

Bu form, katilimcilarin bazi demografik ozellik-
lerinin incelenmesi amaciyla arastirmacilar tarafindan
geligtirilmistir. Formda katilimeilarin yas, cinsiyet, yillik
ortalama kag kilometre ara¢ kullandiklari, kag yildir eh-
liyet sahibi olduklarina dair sorular yer almaktadir.

islem

Bu c¢alisma kapsaminda veri toplama amacryla
ODTU insan Arastirmalar1 Etik Kurulundan gerekli izin-
ler alinmustir. Olgekler katilimeilara Qualtrics yazilimi
araciligi ile ulagtirtlmistir. Katilimeilar ¢alismaya goniil-
lii olarak katildiklarini beyan etmislerdir ve katilimeilara
calismanin amaci ve igerigi hakkinda bilgi verilmistir.
Katilimeilar 6l¢iim araglarini Demografik Bilgi Formu,
Siiriicii Becerileri Olgegi, Siiriicii Davranislar1 Olgegi,
T-LOC ve Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig1
Olgegi siralamasinda doldurmustur.

Verilerin Analizi

Aragtirma verilerinin analizi i¢gin SPSS 22.00 paket
programi kullanilmistir. Bu ¢alismada T-LOC ve Montag
Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi’nin eszaman
gegerliginin incelenmesi i¢in Pearson Korelasyon analizi
yapilmistir. Ayni analiz siirekli 6l¢timler arasindaki ilis-
kiyi incelemek i¢in de kullanilmistir. Ayrica kontrol oda-
ginin siirlicli davranislart ve siiriicii becerilerini yordama
giiciinii incelemek amaciyla hiyerarsik regresyon analizi
kullanilmigtir.

Bulgular

T-LOC ve Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii
Digsalhigi Olceklerinin Karsilastiriimasi

T-LOC ve Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Dis-
sallig1 Olgegi’nin eszaman gegerliginin (concurrent va-
lidity) incelenmesi i¢in Pearson Korelasyon analizi ya-
pilmistir. Degiskenler arasi korelasyon analizleri Tablo
1’de verilmistir. Buna gore, T-LOC’un diger siiriiciiler
boyutuyla Montag Siiriicii Igselligi ve Siiriicii Digsallig
Olgegi’nin hem igsel hem digsal kontrol odag1 boyutlart
arasinda anlamli bir iligki bulunamamistir. Buna karsin,
T-LOC’un benlik boyutuyla Montag Siiriicii I¢selligi ve
Siiriicii Digsalligi Olgegi’nin igsel kontrol odag: boyutu
arasinda anlamli bir iligki bulunmustur. Buna ek olarak,

T-LOC’un kader boyutunun Montag Siiriicii I¢selligi ve
Siiriicii Digsalligi Olgegi’nin digsal kontrol odagi boyu-
tuyla pozitif anlamli olarak iligkiliyken ayni1 dl¢egin igsel
kontrol odag1 boyutuyla negatif anlamli olarak iligkili ol-
dugu bulunmustur. Ayrica, T-LOC’un arag¢ ve ¢evre bo-
yutu ile Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Dissalligi Ol-
¢egi’'nin igsel kontrol odag: boyutu arasinda negatif bir
iliski bulunmustur. Son olarak, T-LOC’un digsal kontrol
odag1 boyutu Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Dis-
sallig1 Olgegi’nin igsel kontrol odagi boyutuyla negatif
anlamli olarak ve dissal kontrol odag: boyutuyla pozitif
anlamli olarak iligkili bulunmustur.

T-LOC’un alt boyutlarinin siiriicii becerileriyle
olan iligkisine bakildiginda, higbir kontrol odaginin algi-
sal motor becerilerle anlamli bir iliskisi olmadig1 goriil-
mektedir. Buna karsin, T-LOC’un kader boyutu giivenlik
becerileri ile negatif anlamli olarak iligkili bulunmustur.
T-LOC’un alt boyutlari ile siiriicli davranislari arasindaki
iliski incelendiginde yalnizca T-LOC’un benlik boyutu-
nun hatalar ile pozitif anlamli olarak iliskili oldugu go-
riillmektedir. Ote yandan, T-LOC’un diger siiriiciiler bo-
yutu ihlaller ile negatif anlaml1 olarak iliskiliyken kader
boyutu ihlaller ile pozitif anlamli olarak iligkili oldugu
bulunmustur.

Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig1 Ol-
¢egi'nin alt boyutlarmin siiriicii becerileriyle olan ilig-
kisine bakildiginda Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii
Dissalligi Olgegi’nin icsel kontrol odagi boyutu hem
algisal-motor beceriler hem giivenlik becerileriyle po-
zitif anlamli olarak iliskili bulunmustur. Ote yandan,
Montag Siiriicii Igselligi ve Siiriici Digsalligi Olgegi’nin
alt boyutlarmin siiriicii davranislariyla olan iliskisine ba-
kildiginda Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig:
Olgegi'nin digsal kontrol odagi boyutunun hem hatalar
hem de ihlallerle pozitif anlamli olarak iliskili oldugu
bulunmustur.

Siiriicii Davramslar ile Kontrol Odag Arasindaki fliski

Siirlictilerin kontrol odaklarinin siiriicii davranis-
larmi yordama giiciinlin incelenmesi amaciyla T-LOC
ve Montag Siiriicii Igselligi ve Siiriicii Digsallig1 Olgegi
kullanilarak toplam 4 farkl: hiyerarsik regresyon analizi
yapilmistir. Her bir analizde farkli bir siiriicii davrani-
s1 boyutu bagimli degisken, T-LOC ve Montag Siiriicii
Igselligi ve Siiriicii Digsallig1 Olgegi boyutlar1 bagimsiz
degisken olarak incelenmistir. Analizler sirasinda cin-
siyet, yillik kat edilen kilometre ve yasin etkisi kontrol
edilmistir.

ilk hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii davra-
nislarinin hatalar boyutu bagimli degisken olarak ince-
lenmistir. Tablo 2’de goriildiigii {izere, birinci adimda-
ki kontrol degiskenlerinin hatalar iizerinde agikladig:
toplam varyansin %6.9 oldugu bulunmustur (R? =.069,
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Tablo 2. Siiriicii Davramslarini T-LOC ile Olciilmiis Siiriicii Kontrol Odagmin Yordayic1 Hiyerarsik Regresyon Analizi

Degiskenler Siiriicii Davramislar: - Hatalar Siiriicii Davramslar - ihlaller
R’ AR’ hange b P R’ AR’ F e b )4

1. Adm .069 .069 6.33 .000 .067 .067 6.10 .001
Yas -.196 .002 -224 .001
Cinsiyet -.143 .019 123 .044
Yillik Kilometre -.040 .535 142 .028
2.  Adim 115 .046 3.26 .012 .108 .041 2.92 .022
Yas -177 .006 -.194 .003
Cinsiyet -.167 .008 .095 129
Yillik Kilometre -.021 7142 .160 013
Diger Siiriiciiler -.131 .071 -.147 .044
Benlik 208 .001 132 .037
Kader .062 314 127 .041
Arag ve Cevre .053 471 -.018 .801

Not. Cinsiyet: 0 = Kadin 1= Erkek

F (3,256) = 6.33, p < .001). Kontrol degiskenlerinden
yas ve cinsiyetin hatalar1 negatif yonde yordadigi bulun-
mustur. Ikinci adimda eklenen T-LOC ile 6l¢iilmiis kont-
rol odagi kontrol degiskenlerine ek olarak hatalar tizerin-
de %4.6’1ik bir varyans agiklamaktadir (AR’ =.046, AF
(4,252)=3.26, p <.05). ikinci adimda T-LOC "un kontrol
degiskenleriyle birlikte agikladig1 toplam varyans %11.5
olarak bulunmustur (R’= .115, F (7,252) = 4.67, p <
.001). T-LOC ile 6l¢iilmiis siirticti kontrol odaginin bo-
yutlart incelendiginde yalnizca T-LOC’un benlik boyu-
tunun hatalar pozitif yonde yordadigi gézlemlenmistir.
Ikinci hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii
davraniglarinin ihlaller boyutu bagimli degisken olarak
incelenmistir. Tablo 2’de goriildiigii iizere, birinci adim-
daki kontrol degiskenlerinin hatalar tizerinde agikladigt
toplam varyansin %6.7 oldugu bulunmustur (R? =.067,
F (3,256) = 6.10, p = .001). Kontrol degiskenlerinden
yasin ihlalleri negatif; cinsiyet ve yillik kat edilen ki-
lometrenin ihlalleri pozitif yonde yordadigi bulunmus-
tur. Ikinci adimda eklenen T-LOC ile 6lgiilmiis kontrol
odagi kontrol degiskenlerine ek olarak ihlaller tizerinde
%4.1°lik bir varyans agiklamaktadir (AR’ =.041, AF
(4,252) = 2.92, p < .05). Ikinci adimda eklenen T-LOC
ile 6l¢lilmiis siiriicti kontrol odaginin kontrol degisken-
leriyle beraber agikladigi toplam varyansin %10.8 oldu-
gu bulunmustur (R? =.108, F (7,252) = 4.36, p < .001).

T-LOC ile dl¢iilmiis siirlicti kontrol odaginin boyutlart
incelendiginde T-LOC’un diger siiriiciiler boyutunun ih-
lalleri negatif yonde; benlik ve kader boyutunun ihlalleri
pozitif yonde yordadig1 gézlenmistir.

Ugiincii hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii
davraniglarinin hatalar boyutu bagimli degisken olarak
incelenmistir. Tablo 3’de goriildiigii tizere, birinci adim-
daki kontrol degiskenlerinin hatalar tizerinde agikladigi
toplam varyansin %6.9 oldugu bulunmustur (R’ =.069,
F (3,256) = 6.33, p < .001). Kontrol degiskenlerinden
yast ve cinsiyetin ihlalleri negatif yonde yordadig: bu-
lunmustur. ikinci adimda eklenen Montag Siiriicii I¢-
selligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi ile dl¢iilmiis kontrol
odag: kontrol degiskenlerine ek olarak hatalar {izerinde
%4.8°lik bir varyans agiklamaktadir (AR’ =.048, AF
(2,254) = 6.87, p = .001). Ikinci adimda eklenen Montag
Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi ile Slgiilmiis
stirlicti kontrol odaginin kontrol degiskenleriyle beraber
actkladigi toplam varyansin %11.7 oldugu bulunmustur
(R?=.117, F (5,254) = 6.72, p < .001). Montag Siriicii
I¢selligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi ile dlgiilmiis siiriicii
kontrol odaginin boyutlar: incelendiginde yalnizca digsal
atif boyutunun hatalar1 pozitif yonde yordadigi gozlem-
lenmistir.

Son hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii davra-
nislarinin ihlaller boyutu bagimli degisken olarak ince-
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Tablo 3. Siiriicii Davranislarini Montag Siiriicii Igselligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi ile Olgiilmiis Siiriicii Kontrol

Odagimin Yordayici Hiyerarsik Regresyon Analizi

Degiskenler Siiriicii Davramislar: - Hatalar Siiriicii Davramslar - ihlaller
R AR’ F e b P R AR? F e b P

1. Adim .069 .069 6.33 .000 .067 .067 6.10 .001
Yas -.196 .002 -224 .001
Cinsiyet -.143 .019 123 .044
Yillik Kilometre -.040 535 142 .028

2.  Adim 117 .048 6.87 .001 118 .051 7.34 .001
Yas -.209 .001 -236 .000
Cinsiyet -.147 .016 121 .047
Yillik Kilometre -.068 283 113 .075
fgsel Odak .084 173 .081 .192
Dissal Odak .196 .001 .206 .001

Not. Cinsiyet: 0 = Kadm 1= Erkek

lenmistir. Tablo 3’de goriildigii lizere, birinci adimda-
ki kontrol degiskenlerinin ihlaller {izerinde acikladig:
toplam varyansin %6.7 oldugu bulunmustur (R’ =.067,
F (3,256) = 6.10, p = .001). Kontrol degiskenlerinden
yasin ihlalleri negatif; cinsiyet ve yillik kat edilen kilo-
metrenin ihlalleri pozitif yonde yordadigi bulunmustur.
Ikinci adimda eklenen Montag Siiriicii I¢selligi ve Siirii-
cii Digsallig1 Olgegi ile lgiilmiis kontrol odag1 kontrol
degiskenlerine ek olarak ihlaller iizerinde %5.1°lik bir
varyans agiklamaktadir (AR>=.051, AF (2,254)=7.34,p
=.001). Ikinci adimda eklenen Montag Siiriicii I¢selligi
ve Siiriicii Digsalligr Olcegi ile 6lgiilmiis siiriicii kontrol
odagimin kontrol degiskenleriyle beraber agikladig top-
lam varyansin %11.8 oldugu bulunmustur (R* =.118, F'
(5,254)=6.78, p < .001). Montag Siiriicii I¢selligi ve Sii-
riicii Digsalligr Olgegi ile lgiilmiis siiriicii kontrol oda-
ginin boyutlart incelendiginde yalnizca digsal atif boyu-
tunun ihlalleri pozitif yonde yordadigi gozlemlenmistir.

Siiriicii Becerileri ve Kontrol Odag1 Arasindaki liski

Siiriicti becerileri ile siiriiciilerin kontrol odakla-
1 arasindaki iligkinin incelenmesi amaciyla T-LOC ve
Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Dissalligi Olgegi kul-
lanilarak toplam 4 ayr hiyerarsik regresyon analizi ya-
pilmistir. Her bir analizde farkli bir siirticti becerisi boyu-
tu bagimh degisken, T-LOC ve Montag Siiriicii I¢selligi
ve Siiriicii Digsalligi Olgegi boyutlar1 bagimsiz degisken
olarak incelenmistir. Analizler sirasinda cinsiyet, yillik
kat edilen kilometre, yasin etkisi kontrol edilmistir.

[lk hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii beceri-
lerinin algisal-motor beceriler boyutu bagimli degisken
olarak incelenmistir. Tablo 4’te goriildiigii lizere, birinci

adimdaki kontrol degiskenlerinin algisal-motor beceri-
ler {izerinde agikladig1 toplam varyansin %15.9 oldugu
bulunmustur (R? =.159, F (3,256) = 16.17, p < .001).
Kontrol cinsiyet ve yillik kat edilen kilometrenin algi-
sal-motor becerileri pozitif yonde yordadigi bulunmus-
tur. Ikinci adimda eklenen T-LOC ile 6lgiilmiis kontrol
odagmin kontrol degiskenleriyle beraber algisal-motor
beceriler iizerinde acikladigi toplam varyansimn %16.5
oldugu bulunmustur (R’ =.165, F (7,252) = 7.11, p <
.001), ancak T-LOC’un kontrol degiskenlerine ek olarak
acikladigi varyans anlamsizdir (AR’ =.006, AF (2,254) =
428, p=.788). Ikinci adimda modele dahil edilen T-LO-
C’un hig¢bir boyutunun algisal motor beceriler ile anlaml
bir iligkisi bulunmamustir.

Ikinci hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii be-
cerilerinin giivenlik becerileri boyutu bagimli degisken
olarak incelenmistir. Tablo 4’te goriildiigii tizere, birin-
ci adimdaki kontrol degiskenlerinin giivenlik becerileri
iizerinde agikladig1 toplam varyansim %0.3 oldugu bu-
lunmustur, ancak model anlamli ¢ikmamustir (R? =.003,
F (3,256) = .24, p = .867). Ikinci adimda eklenen T-LOC
ile Ol¢iilmiis kontrol odagi kontrol degiskenlerine ek ola-
rak giivenlik becerileri iizerinde %4.9’luk bir varyans
aciklamaktadir (AR? =.049, AF (4,252) = 3.28, p < .05).
Ikinci adimda T-LOC un kontrol degiskenleriyle birlikte
acikladig1 toplam varyansin %5.2 oldugu bulunmustur,
ancak model anlamli ¢ikmamugtir (R’ =.052, F (7,252) =
1.98, p =.058).

Ugiincii hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii
becerilerinin algisal-motor beceriler boyutu bagimli de-
Sisken olarak incelenmistir. Tablo 5’te goriildiigii lizere,
birinci adimdaki kontrol degigkenlerinin algisal-motor
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Tablo 4. Siiriicii Becerilerini T-LOC ile Olgiilmiis Siriicii Kontrol Odagmim Yordayici Hiyerarsik Regresyon Analizi

Degiskenler Siiriicii Becerileri- Algisal-Motor Beceriler Siiriicii Becerileri- Giivenlik Becerileri
R’ AR’ F e b p R’ AR’ hange b p

1. Admm 159 159 16.17 .000 .003 .003 242 .867
Yas .032 .597 .045 .500
Cinsiyet 288 .000 .014 .830
Yillik Kilometre 234 .000 .013 .839

2.  Adim 165 .006 428 788 .052 .049 3.278 012
Yas .022 719 .008 .899
Cinsiyet .286 .000 .025 .693
Yillik Kilometre 233 .000 .002 981
Diger Striiciiler .017 .809 116 122
Benlik -.035 567 -.116 .076
Kader -.058 334 -.187 .004
Arag ve Cevre -.035 .619 -.042 .580

Not. Cinsiyet: 0 = Kadin 1= Erkek

beceriler lizerinde agikladigi toplam varyansin %15.9
oldugu bulunmustur (R? =.159, F (3,256) = 16.17, p <
.001). Cinsiyet ve yillik kat edilen kilometrenin algisal
motor beceriler ile pozitif iligkili oldugu bulunmustur.
Ikinci adimda Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Dis-
sallig1 Olgegi’nin kontrol degiskenleriyle birlikte agik-
ladig1 toplam varyansin %17.1 oldugu bulunmustur
(R? =.171, F (5,254) = 10.46, p < .001), ancak Montag

Siiriicii Igselligi ve Siiriicii Dissallig1 Olgegi’nin kontrol
degiskenlerine ek olarak agikladig1 varyans anlamsizdir
(AR>=.011,AF (2,254) = 1.76, p = .175). Ayrica Montag
Siiriicii Igselligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi’nin higbir
boyutu algisal-motor becerilerin bir yordayicist olarak
bulunmamustir.

Dérdiincii hiyerarsik regresyon analizinde siiriicii
becerilerinin giivenlik becerileri boyutu bagimli degis-

Tablo 5. Siiriicii Becerilerini Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Dissallig1 Olgegi ile Olgiilmiis Siiriicii Kontrol Odaginimn

Yordayici Hiyerarsik Regresyon Analizi

Degiskenler Siiriicii Becerileri- Algisal-Motor Beceriler Siiriicii Becerileri- Giivenlik Becerileri
R’ AR? F e b ¥4 R’ AR? F e b ¥4

1. Adm 159 159 16.17 .000 .003 .003 242 .867
Yas .032 597 .045 .500
Cinsiyet 288 .000 .014 .830
Yillik Kilometre 234 .000 013 .839

2. Adim 171 .011 1.756 175 .042 .039 5.225 .006
Yas .017 784 .017 .790
Cinsiyet 265 .000 -.029 .649
Yillik Kilometre 232 .000 .013 .847
Igsel Odak .106 .078 187 .004
Dissal Odak -.046 423 -.105 .093

Not. Cinsiyet: 0 = Kadin 1= Erkek
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Tablo 6. Yordayic1 Hiyerarsik Regresyon Analizi Sonuglar1 Ozeti

Siiriicii Davramslar

Siiriicii Becerileri

Kontrol Odag
Hatalar ihlaller Alglsal-l'notor Guve{lllk.
Beceriler Becerileri
Diger Siiriiciiler ns - ns mns
Benlik + + ns mns
T-LOC
Kader ns + ns mns
Arag ve Cevre ns ns ns mns
igsel Odak ns ns ns mns
Montag
Digsal Odak + + ns mns

Mns= model anlamsiz, ns= anlamsiz, + = pozitif yonde yordama, - = negatif yonde yordama

ken olarak incelenmistir. Tablo 5’te goriildiigii {izere,
birinci adimdaki kontrol degigkenlerinin giivenlik bece-
rileri iizerinde agikladig1 toplam varyansin %0.3 oldu-
gu bulunmustur, ancak model anlamli ¢ikmamistir (R’
=.003, F (3,256) = .24, p = .867). Ikinci adimda eklenen
Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Dissalligi Olgegi ile
Olgtilmiis stirticli kontrol odag: kontrol degiskenlerine ek
olarak giivenlik becerileri {izerinde %3.9’luk bir varyans
aciklamaktadir (AR =.039, AF (2,254) = 5.22, p < .01).
Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig1 Olgegi’nin
kontrol degiskenleriyle birlikte acikladigi toplam var-
yansin % 4.2 oldugu bulunmustur ancak model anlamli
ctkmamustir (R? =.042, F (5,254) =2.24, p = .051).
Sonuglart 6zetlemek gerekirse, Tablo 6’da da go-
riilecegi gibi, T-LOC ile 6l¢iilen siiriicii kontrol odaginin
diger siirticiiler boyutunun ihlalleri negatif yonde, benlik
boyutunun hem ihlalleri hem hatalar1 pozitif yonde ve
kader boyutunun ihlalleri pozitif yonde yordadig: bulun-
mustur. Ote yandan, Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii
Digsalligi Olgegi ile 6lgiilmiis siiriicii kontrol odaginin
yalnizca digsal kontrol odagi boyutunun hem hatalar
hem ihlalleri pozitif yonde yordadig: bulunmustur. Buna
ek olarak, iki 6l¢lim araciyla dlglilmiis siirticli kontrol
odaginin alt boyutlarmin algisal-motor becerilerini yor-
damadig, bu iki 6l¢ekle dlgiilen siiriicli kontrol odaginin
alt boyutlarmin giivenlik becerilerini yordayiciligini test
eden modellerin ise anlamli ¢tkmadig: goriilmektedir.

Tartisma

Bu ¢aligmada ilk olarak T-LOC ve Montag Siiriicii
Igselligi ve Siiriicii Digsallig1 Olcegi’nin alt dlgeklerinin
birbiriyle iligkisi incelenmistir. Sonuglara bakildiginda
stiriciilerin kontrol odagini 6lgmek i¢in gelistirilen bu
iki 6lgegin, T-LOC ve Montag Siiriicii Igselligi ve Sii-

riicii Dissallig1 Olgegi, aslinda ayni dissal kontrol oda-
&1 boyutlarin1 6lgmedigi bulunmustur. Montag Siiriicii
Igselligi ve Siiriicii Digsallig1 Olgegi’nde dissal kontrol
odagi boyutu ile T-LOC’un yalnizca kader boyutu ara-
sinda anlamli bir iligki bulunmustur. Buradan hareket-
le, Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsalligi Olgegi
digsal kontrol odag: boyutlart icerisinden sadece kader
bilesenini Olgerken, T-LOC’un diger siiriiciiler, kader,
arag ve ¢evre gibi daha ¢ok bileseni i¢erdigi soylenebilir.
Bunun yani sira, T-LOC ve Montag Siiriicii I¢selligi ve
Siiriicii Digsallig1 Olgegi’nin igsel kontrol odagi boyut-
lar1 arasinda anlamli bir iligki bulunmustur. Bu durum,
bu iki dlgegin igsel kontrol odagimi dlgmede benzer ol-
duklarmi gostermektedir. Bu sonuglar dogrultusunda
calismanin ilk hipotezinin desteklendigi sdylenebilinir.
Bunun yan sira iki dlgegin alt boyutlart arasindaki iligki
oldukga diigiiktiir (» = .14"). Bu diisiikliigiin sebebi iki
Ol¢lim aracinin igsel kontrol odagimi da farkli sekilde
kavramsallagtirmig olmasi olabilir.

Alanyazinda kontrol odag: 6lgeklerinin farkli ko-
nularda da olsa kullanildig1 goriilmektedir (6rn. alkol-
lii ara¢ kullanmadan ceza alma, Cavaiola ve DeSordi,
2000). Cavaiola ve DeSordi (2000) ¢aligmalarinda Rot-
ter I¢sellik Digsallik Olgegi ve Alkolle iliskili Kontrol
Odag1 Olgegi’ni kullanmis ve Alkolle iliskili Kontrol
Odag1 Olgegi’nin alkollii siiriis sebebiyle ceza almis ki-
silerin igsel kontrol odagini daha dogru 6l¢tiigiinii bildir-
mislerdir. Benzer sekilde, bu ¢aligmada da kontrol odagi
olgekleri digsal kontrol odagi noktasinda ayrigmistir.
Alanyazinda kontrol odagi 6l¢iim araglarinin alana 6zgii
olmasi gerektigini savunan g¢aligmalar bulunmaktadir
(Lefcourt’tan aktaran Huang ve Ford, 2012). Caligmanin
sonuglari bu savi destekler niteliktedir.

Bu arastirmanin ana konusu olmamakla birlikte ya-
pilan regresyon analizleri sonucunda yasin hem hatalari
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hem ihlalleri negatif yonde yordadig: bulgular arasin-
dadir. Yani geng yasta olan siiriiciiler daha fazla hata ve
ihlal yapma egilimindedirler. Bunun yani sira cinsiyetin
de hatalar ve ihlalleri yordadig1 bulunmustur. Kadinlarin
hata yapma sayist 6ne ¢ikarken erkeklerin ihlal yapma
egilimi 6ne ¢ikmaktadir. Yillik ara¢ kullanim miktari art-
tikga ihlal yapma davranisinin da arttig1 bulgular arasin-
dadir. Siirticti davranislarina degil, becerilerine baktigi-
mizda erkeklerin ve yillik arag kullanim miktarlar1 daha
yiiksek olan kisilerin algisal motor becerilerde daha yiik-
sek puanlara sahip oldugu sdylenebilinir. Bu demografik
degiskenlerin higbirinin giivenlik becerileri ile iligkili
olmadig: da bulgular arasindadir. Alanyazinda da, erkek
ve geng siiriiciilerin kadin ve yasli siiriiciilerden daha sik
ihlal yapma egiliminde olduklari, sik araba kullananlarin
daha az kullananlara gore trafik kurallarini daha sik ihlal
ettikleri, erkeklerin algi-motor becerilerinin daha yiik-
sek oldugu bildirilmistir; bunun yani sira, kadin ve daha
yasl stirliciiler, erkek ve geng siiriiciilerden daha fazla
hata yaptiklarimni belirtmislerdir (6rn., Aberg ve Rimmo,
1998; Ozkan ve Lajunen, 2006; Ozkan, Lajunen ve Sum-
mala, 2006; Reason ve ark., 1990).

Bu ¢alismada incelenen bir diger konu siiriiciilerin
kontrol odaklarinin farkli 6lgeklerle 6lgiildiigiinde siirii-
cli davraniglarini ne kadar tahminledigidir. Bu sonuglara
gore caligmanin ikinci hipotezinin tersine, T-LOC’un i¢-
sel kontrol odagi, benlik, boyutunda yiiksek puanlara sa-
hip olan siiriiciilerin hata ve ihlal yapmaya daha egilimli
oldugu goriilmektedir. Bu bulgu alanyazindaki ¢alisma-
larin bulgulartyla uyumludur (Ozkan ve Lajunen, 2005;
0z, 2016). T-LOC’un igsel kontrol odag: alanyazinda
hiz yapma (Warner, Ozkan ve Lajunen, 2010), dikkatsiz
stirlis (Sarma, Carey, Kervick ve Bimpeh, 2013) ve risk-
li siiriicii davranislar1 (Lemarie, Bellavance ve Chebat,
2019) ile ilgili bulunmustur. Bu iligki kisinin asir1 giiven
ve iyimser yanlihigiyla agiklanabilir. Kendine asirt gii-
veni olan siirliciiler, kazaya karigma ihtimallerinin digsal
faktorlerden ziyade kendi beceri ve davranislarina bag-
Ii oldugunu diisiinmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2005).
Buna bagli olarak, igsel kontrol odag: yiiksek olan sii-
riiciiler kazadan becerileri ve davranislar1 sayesinde ka-
¢iabilecekleri diisiincesiyle riskli siiriicii davraniglar
gosterebilirler (Ozkan ve Lajunen, 2005). Calismanin
bulgularina gére T-LOC’un diger siiriiciiler boyutunda
yiiksek puanlara sahip siiriiciilerin daha az ihlal yapma
egiliminde olduklar goriilmektedir. Bu c¢aligmada ay-
rica T-LOC’un kader boyutunda yiiksek puanlara sahip
stiriiciilerin ihlal yapmaya egilimli oldugu bulunmustur.
Bu bulgu alanyazindaki bulgularla uyumludur (Dogan,
2006; Mognon ve Santos, 2017). Ayrica motorsiklet sii-
riiciileri ile yapilan bir ¢alismada hiz ihlalleri ve riskli
stirticii davraniglart T-LOC’un kadere atif boyutu ile ilis-
kili bulunmustur (Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim

ve Coymak, 2012). Calismanin bir diger bulgusuna gore
Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsallig1 Olgegi’nde
dissal kontrol odagina sahip insanlarin hem ihlal hem de
hata yapmaya egilimli oldugu bulunmustur. Alanyazinda
da digsal kontrol odag: hata ve ihlal yapma ile (Falco,
2007; Lucidi ve digerleri, 2010) ve agresif siiriicli dav-
ranislari ile (Balogun, Shenge ve Oldipo, 2012) iliskili
bulunmustur. Montag Siiriicii I¢selligi ve Siiriicii Digsal-
lig1 Olgegi’nin dissal kontrol odagi boyutu ile T-LOC’un
kadere atif boyutunun birbiriyle iliskili olmasi, ¢aligma-
nin bu sonucunun alanyazinla uyumlu oldugunu goster-
mektedir. Bu ¢aligmanin sonuglarina gére hem T-LOC
kader alt boyutu hem de T-LOC benlik boyutu trafikte
giivensiz siirligle pozitif olarak iliskili ¢ikmistir. Buna
gore, siiriiciiler kazaya kendilerinin sebebiyet verecegini
diistintiyorsa kontroliin kendilerinde oldugu diisiince-
siyle ihlalde bulunurken, olaylarm kontroliiniin kaderde
oldugu disiincesiyle kendi davraniglarindan bagimsiz
olarak kaza olabilecegi i¢in ihlalde bulunuyor olabilir-
ler. Bununla beraber, T-LOC diger siiriiciiler boyutunun
ihlaller ile negatif iligkili ¢ikmasi, siiriiciilerin diger sii-
riiciilerin kazaya sebebiyet verebilecegi diistincesiyle o
siirticiilerin davraniglarini kontrol edemedikleri i¢in daha
temkinli ve giivenli davrandiklarini gésterebilir.

Calismada incelenen bir baska konu siiriiciilerin
kontrol odaklarinin farkl dlgeklerle 6lgiildiigiinde stirii-
cli becerilerini ne kadar tahminledigidir. Calisma sonug-
larma gore T-LOC’un alt boyutlart ve Montag Siiriicii
Igselligi ve Siiriici Digsalligi Olgegi’nin alt boyutlari
ne algisal-motor beceriler ne de giivenlik becerileri ile
anlamli olarak iligkili bulunamamistir, yani ¢aligmanin
ikinci hipotezi desteklenememistir. Rotter (1966) igsel
odaklilik 6zelliginde beceriyi vurgulamis olsa da alanya-
zinda bu siiriicli becerileri ve kontrol odag: ile ilgili bir
calisma bulunmamaktadir.

Alanyazinda kontrol odaginmn siiriiciiliik 6zelinde
incelendiginde farkli 6l¢iimlerin kullanildig: ¢aligmalar-
da birbirinden tutarsiz bulgulara rastlanmaktadir (Bigak-
siz, 2021). Bu ¢alismada alanyazinda en ¢ok kullanilan
iki kontrol odagi dl¢iimii kullanilmistir. Bu iki kontrol
odag1 olglimiiniin bazi noktalarda farkli sonuglar ver-
mesi kisilerin 6l¢lim araglarint doldururken farkli kav-
ramlara yonelmis olmalarmdan kaynaklanabilir. Olgiim
araclarinin soru sorus tarzi geregi kimi maddelerde ki-
sinin olayin nedenini neye atfettigi, kimi maddelerde
ise kisinin olay1 kontrol edip edemeyecegine yonelik
atfi sorgulanmaktadir. Olgeklerin kontrol etmeye ve
nedensellige odaklanan soru sayilarinin ve igeriklerinin
degismesinden dolayi, kontrol odag: ile ilgili kavram
karmasasi ortaya ¢ikabilmekte ve bu geliskili sonuglar
dogurabilmektedir. Bu durum kontrol odagi ¢aligmala-
rinda baglam 6zelinde 6l¢iim araglariin kullanilmasinin
6nemini ortaya koymaktadir.
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Daha once belirtildigi gibi dissal kontrol odagi,
kazalar ve riskli siiriicii davraniglariyla iligkilidir. Digsal
kontrol odaginin trafikte ihlal ile olan iligkisi bu ¢aligma-
da da bulunmustur. Diisiik dissal kontrol odagina sahip
stirliciilerin daha dikkatli ara¢ siirdiigii ve riskli durum-
lar1 dnceden tahmin edip ona gére davrandig: bilinmek-
tedir (Stanton, Walker, Young, Kazi ve Salmon, 2007).
Buradan hareketle, siiriiciilerin yiliksek digsal kontrol
odaklarinda degisim meydana getirmek, giivenli siiriisii
arttiracaktir. Siiriiciilerin digsal kontrol odaklariin mii-
dahale programlarindan etkilendigini gosteren ¢aligma-
lar mevcuttur. Stanton, Walker, Young, Kazi ve Salmon
(2007) siirtictileri 8 haftalik bir miidahale programina ta-
bii tutmus ve kontrol grubundaki kisilerin i¢sel ve digsal
kontrol odaklarinda herhangi bir degisim gozlenmezken
miidahale programina katilan siiriiciilerin digsal kont-
rol odaklarinda %15 oraninda bir diisiis bildirmislerdir.
Buradan hareketle, 6zellikle ehliyet i¢in bagvuran yeni
aday siirticiilerin degerlendirilirken kontrol odagmim da
incelenmesi ve dissal kontrol odagina sahip siirticii aday-
larmin miidahale programa dahil edilmesi riskli siiriicii
davranislarini azaltmaya yardimer olacag: sdylenebilir.
Bunun yani sira T-LOC 6lgegi ile yapilan analizler, ka-
zalarin nedenini ya da olamamast igin gereken kontrolii
kisinin kendisine atfettigi durumlarda da hata ve ihlal-
lerin arttigin1 gozler oniine sermektedir. Buradan anla-
silabilecegi iizere miidahale programlari olusturulurken
kisinin kendisine ya da kendisi disindaki seylere yaptig1
atiflar1 yonlendirmenin iki ucu keskin bicak oldugu unu-
tulmamalidir. Program hazirlanirken hangi noktada daha
giivenli bir siiriicii davranisinin kazandirilabilinecegi,
hangi noktadan sonra kisinin fazla giiven ile ihlal ya da
hataya yonelebilecegi diisiiniilmelidir.

Bu calismanin bazi kisithliklari meveuttur. Ik
olarak, ¢alismanin verileri 6z bildirim yolu ile toplan-
mistir. Oz bildirim ¢alismalarinda sosyal istenirlik, ka-
tilimcilarin kendilerini olumlu bir imajda gostermeleri
(Johnson, Fendrich, ve Hubbell, 2002) alanyazinda bi-
linen yaygin bir olast problemdir (van de Mortel, 2008).
Bu ¢alismada sosyal istenirligi kontrol edecek bir 6lgek
kullanilmamistir. Bunun yani sira, bu ¢alismanin verileri
internet {izerinden toplanmustir. internet {izerinden veri
toplanan ¢aligmalardaki ¢aligmay1 yarida birakma orani-
nin yiiksek olmasi (Birnbaum, 2004) olas: katilimcilarin
kaybina yol agmis olabilir. Caligmanin bir diger kisitli-
l1ig1 6rneklem sayisinin azligidir. Bu nedenle ¢alismanin
sonuglart siiriiciilere genellenirken 6rneklem sayist géz
oniinde bulundurulmalidir. Gelecek ¢alismalarda oOr-
neklem sayist arttirilarak daha genellenebilir bir sonuca
ulasilabilir. Ayrica, gelecek caligmalarda siiriicii davra-
niglar1 ve becerileri siirlis simiilasyonlart ile dlgiilerek bu
alanlardaki sosyal istenirligin etkisi azaltilabilinir.

Sonuc¢

Bu calismada alanyazinda en c¢ok kullanilan iki
kontrol odagi 6l¢iimiiniin eszaman gegerliligi incelenmis
ve iki kontrol odagi 6l¢iimiiniin de igsel kontrol odagi
boyutunun birbiriyle iliskiliyken digsal kontrol odag:
boyutunda T-LOC’un siiriiciiliik 6zelinde daha kapsam-
It oldugu bulunmustur. Ayrica bu iki dl¢iim kullanilarak
kontrol odagmin siiriicii davranislart ve siiriicii beceri-
lerini ne kadar tahminledigi incelenmistir. Sonuglara
bakildiginda T-LOC’un igsel kontrol odagi boyutu hem
ihlaller hem hatalar1 yordarken Montag Siiriicii Igselli-
gi ve Siiriicli Digsalligi Olgegi’nin digsal kontrol oda-
g1 boyutu hem ihlaller hem de hatalar1 yordamaktadir.
Ayrica T-LOC’un diger siiriiciiler ve kader boyutlarinin
da ihlalleri yordadig: goriilmektedir. Genel olarak deger-
lendirildiginde T-LOC’un Montag Siiriicii I¢selligi ve
Siiriicii Digsalligr Olgegi’ne kiyasla siiriicii davramsla-
rin1 daha iyi yordamaktadir. Siiriicii becerileri agisindan
her iki kontrol odagi 6l¢iimii igin alt boyutlarmin higbiri
algisal-motor becerileri yordamadigi, giivenlik bece-
rilerini yordayiciligini test eden modellerin ise anlaml
¢ikmadigr goriilmektedir. Bu ¢alisma alanyazinda bu iki
farkli 6l¢tim aracini birden kullanan ilk ¢alisma olmakla
beraber, ¢alismanin sonuglart ileriki ¢alismalarda kont-
rol odaginin kavramsallastirilma yontemine gére kul-
lanilacak 6l¢iim aracinin ne kadar énemli oldugunu ve
elde edilecek sonuglart etkileyecegini gozler 6niine ser-
mektedir. Ayrica bu ¢aligmada kontrol odagmin siiriicii
becerileri lizerindeki yordayici roliiniin farkli 6lgiimler
kullanilmasina ragmen istatistiki agidan anlamsiz ¢ikma-
st gelecek arastirma ve uygulamalarda dikkate alinmasi
gereken konulardan biri oldugunu géstermektedir.
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Summary
The Examination of The Relationship Among Driver Behavior,
Driver Skills and The Locus of Control by Using Two
Measurements

Berfin Tore!

Eskisehir Technical University

Locus of control concerns the differences in in-
dividuals’ attributions regarding the potential causes of
the outcomes followed by their actions (Rotter, 1966).
Rotter (1966) stated that when the person perceives the
outcomes are the result of outside factors such as fate,
luck, or powerful others, then this belief signifies an
external locus of control. On the other hand, when the
person perceives outcomes resulting from his/her own
behavior, the belief of that person is termed an internal
locus of control (Rotter, 1966).

Examining the general tendency of the person’s at-
tribution to the consequences of events has been found
important in terms of traffic safety, and there have been
studies conducted on this issue. A meta-analytic study
examining the factors predicting the involvement in a
traffic accident showed that one of the personality fac-
tors, locus of control, predicts involvement in a traffic
accident and that the internal locus of control-oriented
personality trait is associated with being involved in
fewer accidents (Arthur, Barret, & Alexander, 1991).
Montag and Comrey (1987) developed the Montag
Driver Internality - Driver Externality Scale, which aims
to measure the internal and external locus of control of
drivers, specific to the traffic area, and they compared
200 drivers involved in fatal accidents with 200 regular
drivers. They found that drivers involved in fatal acci-
dents had a higher external locus of control than regu-
lar drivers whereas regular drivers had a higher internal
locus of control than another group, in accordance with
the meta-analysis study. There is a similar relationship
between a group that was fined for drunk driving and the
group that did not (Cavaiola & DeSordi, 2000).

Examining drivers’ attitudes rather than events that
have the power to change the locus of control, such as
accidents or punishments, can be important in under-
standing the relationship between locus of control and

Bilgesu Kagan-Bibican

Necmettin Erbakan University

Tiirker Ozkan
Middle East Technical University

safe driving. Having an internal locus of control has
been associated with wearing seat belts (Hoyt, 1973) and
being alert while driving which are considered as safe
behaviours(Lajunen & Summala, 1995) while Having
an external locus of control has been associated with
aggressive driving (Lajunen & Summala, 1995). In a
study in which Multidimensional Traffic Control Locus
(T-LOC) developed by Ozkan and Lajunen (2005) was
used, it was found that one of the predictive factors of
motorcycle riders’ unsafe movements with motorcycles
for demonstration purposes and speed violations is the
fate dimension of the external locus of control. Also,low
scores in the fate dimension were found to be associ-
ated with using protective equipment (Ozkan, Lajunen,
Dogruyol, Yildirim & Coymak, 2012).

In addition to studies that finding that internal con-
trol focus is associated with safe driving and low accident
rates, there are also studies that have obtained different
results. It is thought that the reason for these opposite
findings may be theoretical and methodological differ-
ences as well as the use of different scales in studies.
Rotter Internal-External Control Scale (e.g. Hoyt, 1973),
Levenson’s Internality, Powerful Others and Chance
Scales (I, P, C Scales) (e.g. Lajunen & Summala, 1995),
Montag Comrey Driver Internality- Driver Externality
Scale (e.g. Rudin-Brown & Parker, 2004) and T-LOC
(e.g. Warner, Ozkan, & Lajunen, 2010) have been used
in different studies. As it can be seen, both area-specif-
ic locus of control and general locus of control scales
were used in the studies carried out in the field of traffic.
It has been stated by some researchers that it is import-
ant to evaluate the locus of control with field-specific
measurement tools (Lefcourt, 1991 as cited in Huang &
Ford, 2012). It is thought that it will be important to use
field-specific scales, especially in a system that includes
complex skills and behaviors such as traffic.
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Although there are many studies in the literature
about locus of control and driver behavior, some of
which has been mentioned above, different results were
obtained. Also, the same cannot be said for studies about
the association between locus of control and driver skills.
Although Rotter (1966) emphasized the skill for internal
locus of control while distinguishing internal and exter-
nal locus of control, a study examining the association of
locus of control and driver skills could not be found in
the literature by researchers. Therefore, this study, it is
aimed to compare two domain-specific scales and exam-
ine the relationship between locus of control and driver
behavior and skills.

The hypotheses of the study are as follows;

HI: It is expected that the sub-scales measuring the
external locus of control of the two scales do not exactly
match and their predictiveness will change.

H2: Both the T-LOC’s self dimension and the in-
ternal locus of control dimension of Montag Driver In-
ternality and Driver Externality Scale predict errors and
violations negatively, whereas they predict perceptu-
al-motor skills and safety skills positively.

Method

Participants

A total of 260 drivers, 113 female (43.5%) and 147
male (56.5%), participated in the study. The ages of the
participants ranged between 19 and 65 with a mean of
30.94 years (SD = 10.54). The average number of years
having a driver’s license was 8.63 years (SD = 8.81) and
the mean yearly mileage reported by the participants was
9354.95 km (SD = 14090.221).

Instruments

Driver Skills Inventory (DSI)

This scale, which consists of two dimensions ( per-
ceptual motor skills and safety skills), was developed by
Lajunen and Summala (1995). Twenty items are rated on
a 5-point scale. Perceptual motor skills reflect drivers’
ability in handling the car (e.g. the driver’s control over
the vehicle) and rely on information processing and mo-
tor skills. Safety skills reflect drivers’ ability to drive in a
safe manner (Lajunen & Summala, 1995). The Cronbach
Alpha was found .87 for the perceptual-motor skills di-
mension, and .73 for the safety skills dimension in this
study.

Driver Behavior Questionnaire (DBQ)

This scale, which consists of two dimensions (er-
rors and violations), was developed by Reason and his
colleagues (1990). Twenty-eight items rated on a 6-point

scale. Errors were defined as “the failure of planned
actions to achieve their intended consequences” while
violations were defined as “deliberate deviations from
those practices believed necessary to maintain the safe
operation of a potentially hazardous system” (Reason,
Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell, 1990). Turk-
ish adaptation of this scale was completed by Siimer,
Lajunen and Ozkan (2002). The Cronbach alpha was
reported .75 for errors and .77 for violations for Turkish
version. In this study, the Cronbach alpha was found .85
for both errors and violations.

Traffic Locus of Control Scale (T-LOC)

This scale was developed by Ozkan and Lajunen
(2005) and it consists of 17 items rated on a 5-point
scale. Four dimensions were identified for this scale;
other drivers, self, vehicle/environment, and fate. The
Cronbach alpha was found at .80 for other drivers di-
mension, .82 for self and fate dimensions, and .64 for
vehicle/environment in this study. Also, the Cronbach
Alpha of the external locus of control, which includes
the dimensions of other drivers, vehicle/environment,
and fate, was found to be .69.

Montag Driving Internality and Driving Externality
Scale

This Scale was developed by Montag and Com-
rey (1987) and it consists of 30 items rated on a 6-point
scale. The scale consists of 2 dimensions: internal locus
of control and external locus of control. In this study, the
Cronbach Alpha was found at .85 for the internal locus
of control dimension and .81 for the external locus of
control dimension.

Demographical Information Form

The demographical information of participants;
age, gender, years of having a driver’s license, the previ-
ous year’s mileage, and total mileage is gathered.

Process

Participants filled out the questionnaire package
composed of demographic information form, Driving
Skills Inventory, Driver Behavior Questionnaire, Traffic
Locus of Control Scale, and Montag Driving Internality
and Driving Externality Scale via https://metupsych.aul.
qualtrics.com. The data were analyzed with SPSS 22.0
program.

Data Analysis

SPSS 22.00 package program was used for the
analysis of the research data. In this study, Pearson Cor-
relation analysis was performed to examine the concur-
rent validity of T-LOC and Montag Driver Internality
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and Driver Externality Scale. The same analysis was
also used to examine the relationship between continu-
ous measurements. In addition, hierarchical regression
analysis was used to examine the predictive power of
locus of control on driver behaviors and driver skills.

Results

The Comparison of T-LOC and Montag Driving
Internality and Driving Externality Scale

Pearson Correlation analysis was performed to ex-
amine the concurrent validity of the T-LOC and Mon-
tag Driver Internality and Driver Externality Scale. It
is found that the relationship between the other drivers
dimension of T-LOC and both the internal and external
locus of control dimensions of the Montag Driver In-
ternality and Driver Externality Scale was non-signifi-
cant. On the other hand, a significant relationship was
found between the self dimension of T-LOC and the in-
ternal locus of control dimension of the Montag Driver
Internality and Driver Externality Scale (r = .142, p =
.02). In addition, it was found that the fate dimension of
T-LOC was positively associated with the external lo-
cus of control dimension and negatively associated with
the internal locus of control dimension of the Montag
Driver Internality and Driver Externality Scale (respec-
tively r = 303, r = -.207, p <.01). Besides, a negative
relationship was found between the vehicle and environ-
ment dimension of the T-LOC and the internal locus of
control dimension of the Montag Driver Internality and
Driver Externality Scale (r = -.171, p = .006). Finally, it
is found that the external locus of control dimension of
T-LOC was negatively correlated with the internal locus
of control dimension and positively correlated with the
external locus of control dimension of the Montag Driv-
er Internality and Driver Externality Scale (respectively
r=-.167,r=.214,p <.01).

Locus of Control and Driver Behaviors

Four hierarchical regression analyses were con-
ducted to examine the relationship between driver be-
haviors and drivers’ locus of control. T-LOC dimensions
and Montag Driver Internality and Driver Externality
Scale were predictors and one DBQ dimensions were the
DV in each analysis. Age, gender, and yearly mileage
were controlled in the first step.

For the errors, the total variance explained by the
control variables in the first step on the errors was found
to be 6.9% (R’=.069, F(3.256) = 6.33, p < .001). Age
and gender of the control variables were found to pre-
dict errors negatively (f = -.196 p = .002, f = -.143, p
= .019, respectively). The locus of control measured
with T-LOC added in the second step explains a 4.6%

variance on errors in addition to the control variables
(AR?=.046, AF(4.252) = 3.26, p < .05). In the second
step, the total variance explained by T-LOC along with
control variables was 11.5% (R?= .115, F(7.252) = 4.67,
p < .001). When the dimensions of the driver locus of
control measured by T-LOC were examined, it was ob-
served that only the self-dimension of T-LOC predicted
errors positively (f =.208, p=.001).

For the violations, the total variance explained by
the control variables in the first step on the errors was
found to be 6.7% (R’=.067, F(3.256) = 6.10, p = .001).
Age was found to predict errors negatively (f = -.224 p
=.001) while gender and yearly mileage were found to
predict errors positively (f=.123 p=.044, f=.142,p =
.028, respectively). The locus of control measured with
T-LOC added in the second step explains a 4.1% variance
on errors in addition to the control variables (AR’=.041,
AF(4.252) =2.92, p <.05). In the second step, the total
variance explained by T-LOC along with control vari-
ables was 10.8% (R’= .108, F(7.252) = 4.36, p < .001).
When the dimensions of the driver locus of control mea-
sured by T-LOC were examined, it was observed other
drivers predict errors negatively (f = -.147, p = .044)
whereas self and fate dimensions predict errors positive-
ly (f=.132p=.037, = .127, p = .041, respectively).

For the errors, the total variance explained by the
control variables on the errors was found to be 6.9%
(R=.069, F(3.256) = 6.33, p < .001). Age and gender
were found to predict violations negatively (f = -.196 p
=.002, p =-.143, p = .019, respectively). In addition to
control variables, the locus of control measured with the
Montag Driver Internality and Driver Externality Scale
added in the second step, it explains a 4.8% variance on
errors (AR?=.048, AF(2.254) = 6.87, p = .001). The total
variance explained by the driver locus of control along
with the control variables, as measured by the Montag
Driver Internality and Driver Externality Scale added
in the second step, was found to be 11.7% (R’=.117,
F(5.254) = 6.72, p < .001). It was observed that only
the external locus of control dimension predicted errors
positively (8 =.196, p =.001).

For the violations, the total variance explained by
the control variables in the first step on the violations
was found to be 6.7% (R*=.067, F(3.256) = 6.10, p =
.001). Age was found to predict violations negative-
ly violations (f = -.236, p = .001) whereas gender and
yearly mileage predicted violations positively (f = .123,
p =.044, p = .142, p = .028, respectively). In addition
to control variables, the locus of control measured with
the Montag Driver Internality and Driver Externality
Scale added in the second step, it explains a 5.1% vari-
ance on violations (AR=.051, AF(2.254) = 7.34, p =
.001). The total variance explained by the driver locus
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of control along with the control variables, as measured
by the Montag Driver Internality and Driver Externality
Scale added in the second step, was found to be 11.8%
(R?=.118, F(5.254) = 6.78, p < .001). It was observed
that only the external locus of control dimension posi-
tively predicted violations (f = .206, p =.0001).

Locus of Control and Driver Skills

Two hierarchical regression analyses were con-
ducted to examine the relationship between driver be-
haviors and drivers’ locus of control. T-LOC dimensions
were predictors -and one DSI dimensions were the DV
in each analysis. Age, gender, and yearly mileage were
controlled in the first step. None of the dimensions of
T-LOC were found to significantly related to perceptu-
al motor skills and the model in which the relationship
between T-LOC and safety skills were tested was non-
significant.

The same analyses were conducted by using the
two dimensions of the Montag Driver Internality and
Driver Externality Scale. Moreover, both internal and
external locus of control dimensions were non-signifi-
cantly related to perceptual motor skills and the model
in which the relationship between Montag Driver Inter-
nality and Driver Externality Scale and safety skills were
tested was nonsignificant.

To summarize the results, it was found that the other
drivers dimension of T-LOC predicted violations nega-
tively, the self dimension predicted both violations and
errors positively, and the fate dimension predicted the vi-
olations positively. On the other hand, only the external
locus of control dimension of the Montag Driver Internal-
ity and Driver Externality Scale was found to positively
predict both errors and violations. In addition, it is seen
that the dimensions of the driver locus of control mea-
sured with two measurement tools do not predict percep-
tual-motor skills, and the models that test the predictive-
ness of the driver locus of control dimensions measured
with these two scales on safety skills are not significant.

Discussion

In this study, it was examined whether the factor
structures of the T-LOC and Montag Driver Internality
and Driver Externality Scale were compatible with each
other. The results showed that the two scales developed
to measure the locus of control, T-LOC, and the Montag
Driver Internality and Driver Externality Scale, do not
measure the same external locus of control dimensions.
A significant relationship was found between the exter-
nal locus of control dimension of the Montag Driver In-
ternality and Driver Externality Scale and only the fate
dimension of the T-LOC. From this point of view, it can

be said that the T-LOC includes more components such
as other drivers, fate, vehicle, and environment, while
the Montag Driver Internality and Driver Externality
Scale measures only the fate component among the ex-
ternal locus of control dimensions. In addition, a signif-
icant relationship was found between the internal locus
of control dimensions of T-LOC and the Montag Driver
Internality and Driver Externality Scale. This shows that
these two scales are similar in measuring the internal lo-
cus of control. In line with these results, it can be said
that the first hypothesis of the study is supported. In ad-
dition, the relationship between the sub-dimensions of
the two scales is quite low (r = .14*). The reason for this
low level may be that the two measurement instruments
conceptualized the internal locus of control differently.

In this study, also the relationship between driver
behaviors and drivers’ locus of control, measured with
different scales, was examined. The results showed that
drivers with the self locus of control are more prone to
make mistakes. This finding is consistent with the find-
ings of Ozkan and Lajunen (2005). This relationship can
be explained by the person’s overconfidence and opti-
mistic bias. Self-confident drivers think that their likeli-
hood of being involved in an accident depends on their
own skills and behavior rather than external factors (Oz-
kan & Lajunen, 2005). Accordingly, drivers with a high
internal locus of control may show risky driver behav-
iors, thinking they can avoid the accident with their skills
and behavior (Ozkan & Lajunen, 2005). In this study,
it was also found that people with an external locus of
control in the Montag Driver Internality and Driver Ex-
ternality Scale are prone to make both violations and
mistakes. In a study conducted with motorcycle drivers,
speed violations and risky driver behaviors were found
to be associated with the attribution dimension of T-LOC
to fate (Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim, & Coy-
mak, 2012). The relationship between the external locus
of control dimension of the Montag Driver Internality
and Driver Externality Scale and the fate dimension of
T-LOC shows that this result of the study is compatible
with the literature.

According to the results of this study, both T-LOC
fate and T-LOC self dimension were positively related to
unsafe driving in traffic. The results can be interpreted as
if the drivers think that they will cause the accident, they
may commit a violation because they think that they are
in control, but they may violate traffic rules because they
think that fate controls the events, regardless of their own
behavior. Moreover, the fact that T-LOC other drivers
dimension is negatively correlated with violations may
indicate that drivers act more cautiously and safely be-
cause they think that other drivers may cause an accident
and they cannot control the behavior of other drivers.
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When the locus of control is examined in the lit-
erature, inconsistent findings are found in studies that
are using different measures (Bigaksiz, 2021). In this
study, the two most used locus of control measures in
the literature were compared. The fact that these two
locus of control measurements gave different results at
some points may be because people focused on different
concepts while filling out the measurement tools. Due to
the questioning style of the measurement tools, in some
items, the person’s attribution of the cause of the event to
what, and in some items whether the person can control
the event or not being questioned. Due to the change in
the number and content of the scales focusing on control
and causality, conceptual confusion about the locus of
control may arise and this may lead to contradictory re-
sults. This situation reveals the importance of using con-
text-specific measurement tools in the locus of control
studies.

This study has some limitations. First, the data of
the study were collected by self-report. Social desirabil-
ity in self-report studies is a common potential problem
known in the literature that participants show themselves
in a positive image (Johnson & Fendrich, 2002). In this
study, no scale was used to control social desirability.
Besides, the data of this study were collected via the in-
ternet. The high rate of dropout in studies that collected
data via the internet may have led to the loss of possible
participants (Birnbaum, 2004). Another limitation of the
study is the small sample size. For this reason, the small
sample size should be taken into consideration while
generalizing the results of the study to drivers. In future
studies, a more generalizable result can be achieved by
increasing the sample size. In addition, by measuring
driver behaviors and skills with driving simulations in
future studies, the effect of social desirability in these
areas can be reduced.

Conclusion

In this study, the concurrent validity of the two
most used locus of control measures in the literature was
examined and it was found that the internal locus of con-
trol dimension of both locus of control instruments was
related to each other whereas the T-LOC in the external
locus of control dimension was more comprehensive in
terms of driving. In addition, using these two measures,
the predictiveness of locus of control on driver behaviors
and driver skills was examined. Looking at the results,
the internal locus of control dimension of T-LOC pre-
dicts both violations and errors, while the external locus
of control dimension of the Montag Driver Intrernality
and Driver Externality Scale predicts both violations
and errors. In addition, other drivers and destiny dimen-

sions of T-LOC also predict violations. When evaluated
in general, T-LOC predicts driver behaviors better than
Montag Driver Internality and Driver Externality Scale.
In terms of driver skills, none of the sub-dimensions
predicted perceptual-motor skills for both locus of con-
trol measurements, and models that test predictiveness
of safety skills were not significant. Although this is
the first study in the literature to use these two different
measurement tools, the results of the study reveal how
important the measurement tool to be used according
to the conceptualization method of the locus of control
in future studies is and will affect the obtained results.
In addition, the fact that the predictive role of locus of
control on driver skills in this study was statistically in-
significant despite the use of different measures indicates
that it is one of the issues to be considered in future re-
search and applications.



