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PSYCHOMETRIC PROPERTIES OF THE POLISH VERSION OF THE TRAFFIC LOCUS OF CONTROL SCALE
(T-LOC-PL)

The aim of the study was polish adaptation of the Traffic Locus of Control Scale — Romanian version (T-LOC-
RO). In comparison to a previous version T-LOC, the T-LOC-RO version addresses a supplementary dimensioning
religiosity. 300 people who have a driving license took part in the study. The results confirm the satisfactory
psychometric properties of the Polish adaptation. The reliability of the T-LOC-PL is high. Model of Confirmatory
Factor Analysis (CFA) confirmed assumed structure of the measure and was rightly fitted to the data. Correlations
between T-LOC-PL and I-E Rotter’s Scale and personality confirm validity of the adapted tool
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WPROWADZENIE
POJECIE UMIEJSCOWIENIA KONTROLI

Pojecie umiejscowienia kontroli (locus of control) wpro-
wadzil do psychologii Julian Rotter (1966), ktéry umie-
$cil ja w swojej teorii spolecznego uczenia sie. Odnosi
sie ono do subiektywnej oceny czynnikéw, ktére wyja-
$niaja wystepowanie zdarzen i efektéw. Osoby charak-
teryzujace sie wewnetrznym umiejscowieniem kontroli
(internal locus of control) uwazaja, ze wyniki zdarzen
(czyli wzmocnienia) sa zalezne przede wszystkim od ich
wlasnych dzialan. Z kolei osoby posiadajace zewnetrz-
ne umiejscowienie kontroli (external locus of control)
postrzegaja wyniki zdarzen jako w znacznym stopniu
zalezne od zewnetrznych sil, takich jak inni ludzie lub
przypadek. Percepcje przyczynowoséci zdarzen mozna
umies$ci¢ na stopniowalnym kontinuum wewnetrznego-
-zewnetrznego umiejscowienia kontroli. Do jego pomiaru
Rotter utworzyt Skale I-E.

Umiejscowienie kontroli moze by¢ traktowane jako wy-
miar osobowoéci 1 jest pomocne w przewidywaniu zacho-
wania czlowieka w wielu sytuacjach (Drwal, 1978). Prze-
konanie jednostek o umiejscowieniu kontroli prowadzi do
réznych ocen tej samej (obiektywnie) sytuacji. Ocena ta
z kolei wyzwala okreélone zachowanie, ktére w konse-

* Korespondencje dotyczaca artykutu mozna kierowaé na adres:
Emilia Zyskowska, Instytut Psychologii, Uniwersytet Kardy-
nala Stefana Wyszynskiego, ul. Woycickiego 1/3, 01-938 War-
szawa. em.zyskowska@gmail.com

kwencji ksztaltuje réwniez sama, sytuacje (Chaim, 1996).
Dlatego zagadnienie umiejscowienia kontroli jest rozwa-
zane 1 badane na gruncie wielu dziedzin psychologii. Kon-
strukt ten wykorzystywany jest w badaniach z zakresu
psychopatologii, na przyktad depresji (np. Cheng i in.,
2013) czy psychozy (np. Hutcheson, Fleming 1 Martin,
2014). Wykazano, ze umiejscowienie kontroli stanowi pre-
dyktor zachowan ryzykownych u adolescentéw (Ozmen
1 Stimer, 2011). Podejmowane byly liczne badania doty-
czace zwigzk6w umiejscowienia kontroli z radzeniem so-
bie ze stresem (np. Matkiewicz, 2014) lub preznoécia psy-
chiczng (np. Munoz, Brady 1 Brown, 2017) czy na gruncie
psychologii zdrowia w zakresie radzenia sobie z choroba
(np. Guzinska, Kupc i Borys, 2007) lub zachowan proz-
drowotnych (np. Nowicki i in., 2017) oraz w wielu innych
obszarach badawczych w obrebie psychologii.

ZNACZENIE UMIEJSCOWIENIA
KONTROLI U KIEROWCOW

Réwniez na gruncie psychologii transportu drogowego
wykorzystana zostala koncepcja umiejscowienia kon-
troli. Ozkan i Lajunen (2005) zwracaja, uwage na fakt,
1z wypadki drogowe powstaja w wyniku skomplikowanej
interakcji pomiedzy kierowca, pojazdem i $rodowiskiem.
Analizy przyczyn wypadkéw drogowych wskazuja jednak,
ze w przypadku okoto 90% wypadkow czynnik ludzki jest
jedyna lub gtéwna przyczyna zdarzenia. W rezultacie psy-
chologia zaczela interesowaé sie zagadnieniami zwiaza-
nymi z bezpieczenstwem ruchu drogowego wykorzystujac
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swoja znajomo$¢ postaw czy osobowosSci, w tym umiejsco-
wienia kontroli. Badacze osobowosci przypuszczaja, ze
zewnetrzne umiejscowienie kontroli wiaze sie z brakiem
ostroznosci i1 niepodejmowaniem dzialan majacych na
celu unikniecia niekorzystnych skutkéow (Phares, 1976,
za: Ozkan, i Lajunen, 2005). W zwiazku z tym, w bada-
niach kierowcéw postawiono hipoteze, ze zewnetrzne
umiejscowienie kontroli moze sie wigza¢ z mniej odpo-
wiedzialnym prowadzeniem pojazdu (Ozkan i Lajunen,
2005).

Takze Terelak (2015) na podstawie literatury zapre-
zentowal osobowos$ciowy model zachowania kierowcy. Mo-
del ten zaklada, ze zachowanie kierowcy zalezy od jego
umiejscowienia kontroli. Na zachowanie kierowcéw posia-
dajacych zewnetrzne umiejscowienie kontroli w wiekszym
stopniu wplywaja czynniki znajdujace sie poza nim sa-
mym. Sg to inni kierowcy, $rodowisko (ogélnie rozumiane,
tj. czynniki atmosferyczne, chronobiologiczne i spoteczne)
oraz fatum. Na fatum sktada sie, bardziej przewidywal-
ny dla kierowcy, zly stan techniczny pojazdu oraz, mniej
przewidywalne, zdarzenia losowe, czyli ,znajdowanie sie
w niewlasciwym miejscu i1 niewlasciwym czasie”. Zacho-
wanie kierowcoéw posiadajacych wewnetrzne umiejscowie-
nie kontroli w najwiekszym stopniu zdeterminowane jest
przez ich self.

Hoyt (1973) wykazal, ze osoby cechujace sie we-
wnetrznym umiejscowieniem kontroli (mierzonego Ska-
1a I-E Rottera) przejawiaja mniejszy niepokd) w sytuacji
drogowej, czesciej zapinaja pasy bezpieczenstwa oraz
przypisuja wiekszy udzial kontrolowanych czynnikéw
w powstawaniu wypadkow. Z kolei w innych badaniach
z wykorzystaniem samoopisowe] ankiety dotyczace]
udziatu w wypadku drogowym oraz Skali I-E Rottera nie
wykazano istotnego zwigzku miedzy umiejscowieniem
kontroli a powodowaniem wypadkéw (Guastello 1 Gu-
astello, 1986).

Niejednoznaczne wyniki badan moga wynikaé z za-
stosowania ogé6lnych skal umiejscowienia kontroli. Do-
kladniejszy pomiar w danym obszarze dokonuje sie po-
przez stworzenie narzedzia z dostosowaniem konstruktu
umiejscowienia kontroli do konkretnego obszaru (Rotter,
1975). Dlatego tworzone s narzedzia ze specyficznie ro-
zumianym umiejscowieniem kontroli. Przykladem moze
by¢ Skala umiejscowienia kontroli zdrowia (Wallston,
Wallston 1 DeVellis, 1978; Juczynski, 1999) czy narzedzia
mierzace umiejscowienie kontroli w sytuacji pracy (np.
Gliszczynska, 1990; Dudek, Merecz 1 Makowska, 2001).
Bazujac na tej wiedzy oraz potrzebie badan kierowcéw,
Montag 1 Comrey (1987) stworzyli narzedzie mierzace
w wymiarze dwoch skal — wewnetrzne 1 zewnetrzne
umiejscowienie kontroli podczas jazdy. Wyniki ich badan
wykazaly silniejszy zwiazek utworzonych przez nich, spe-
cyficznych skal, z bezpieczng jazda niz Skali I-E Rottera.
Wewnetrzne umiejscowienie kontroli wigzato sie z ostroz-
niejsza jazda 1 podejmowaniem dzialan majacych na celu
unikniecie wypadku. Z kolei zewnetrzne umiejscowienie
czescie] wigzalo sie z powodowaniem wypadkéw. Intere-
sujace badania z wykorzystaniem kwestionariusza Mon-

taga i Comreya wykonali Huang i Ford (2012). Badacze ci
podkreslili, ze pojecie umiejscowienia kontroli bazuje na
teorii spotecznego uczenia sie. Przeprowadzili oni piecio-
tygodniowe szkolenie kierowcoéw ciezaréwek w zakresie
bezpiecznych zachowan drogowych. Badanie wykazato
istotng réznice miedzy umiejscowieniem kontroli tych
kierowcéw przed szkoleniem i1 po. Po odbyciu treningu
kierowcy ci charakteryzowali sie bardziej wewnetrznym
umiejscowieniem kontroli. Ponadto, w badaniu tym, we-
wnetrzne umiejscowienie kontroli wigzato sie z bardziej
bezpiecznymi zachowaniami drogowymi i wieksza moty-
wacjq do treningu.

Jednak inne badania nie zawsze byly jednoznaczne,
niejednokrotnie przynosily wrecz odwrotne korelacje
w zakresie zwigzkéw umiejscowienia kontroli z bez-
pieczng jazda (np. Arthur i Doverspike, 1992; Iversen
i Rundmo, 2002). Ozkan i Lajunen (2005) zwracaja, uwa-
ge, ze takie wyniki mogg by¢ spowodowane problemami
metodologicznymi zwigzanymi z retrospektywnymi opi-
sami dotyczacymi udzialéw w wypadkach. Po drugie za-
uwazaja, ze dwuwymiarowe rozumienie umiejscowienia
kontroli moze byé zbyt uproszczone do wykorzystania
w badaniach przyczyn wypadkéw drogowych, ktore sa
znacznie bardziej zlozone. Nawigzujac tym samym do
wielowymiarowych skal umiejscowienia kontroli, znaj-
dujacych zastosowanie w innych dziedzinach psycholo-
gii, takich jak, wspomniana wczeéniej, wielowymiarowa
Skala umiejscowienia kontroli zdrowia. Na podstawie
takiej hipotezy stworzona zostala wielowymiarowa Ska-
la umiejscowienia kontroli w sytuacji drogowej — Traffic
Locus of Control Scale (T-LOC; Ozkan i Lajunen, 2005).
T-LOC zawiera 16 itemdow. Pytania dotycza mozliwych
przyczyn wypadkéw drogowych. W wyniku analizy czyn-
nikowej autorzy zdecydowali sie na 4-wymiarowa, struk-
ture: 1) inni kierowcy (other drivers, tj. przypisywanie
mozliwych przyczyn wypadkéw innym kierowcom, 2) self
(tj. przypisywanie ich sobie), 3) pojazd 1 Srodowisko (ve-
hicle and environment, tj. koncentracja na czynnikach
zewnetrznych), 4) los (fate, tj. upatrywanie przyczyn wy-
padkéw przed wszystkim w tzw. fatum). Analiza regresji
wielokrotnej na podstawie badania tureckich kierowcéw
wykazata dodatni zwiazek skali self z powodowaniem
wypadkéw 1 dokonywaniem wykroczen drogowych (obie
mierzone retrospektywnym samoopisem) oraz wszyst-
kimi zmiennymi mierzonymi przez DBQ (tj. bledy kie-
rowcow 1 dokonywanie $§wiadomych wykroczen). Auto-
rzy przedstawiaja trzy wyjasnienia takich wynikow. Po
pierwsze, wskazujg na role nadmiernej pewnosci siebie.
Kierowcy przeceniajacy swoje umiejetnoéci wierza we
wlasne mozliwo$ci unikniecia wypadku. Nie upatruja
oni mozliwych przyczyn wypadku poza sobg, tzn. uwa-
zaja, ze ryzyko wypadku zalezy od ich prowadzenia sa-
mochodu. Jednak prowadza oni ryzykownie. Po drugie,
mozliwe jest, ze udziat w wypadku zmienia umiejscowie-
nie kontroli, wskazujac przy tym na koniecznos$¢ badan
prospektywnych. Po trzecie, wskazuja na dobor proby.
W badaniu wzieli udziat gtéwnie mezczyzni — studen-
ci, co moze nie by¢ reprezentatywne dla calej populacji
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(Ozkan i Lajunen, 2005). Z kolei przeprowadzone badania
na szwedzkich kierowcach wykazaly, ze self stanowi pre-
dyktor przekraczania dozwolonej predko$ci na drogach
z ograniczeniem 90km/h. Wskazuje to réwniez na role pew-
nosci siebie w wynikach w T-LOC oraz lamaniu przepisow.
Zwiazku takiego jednak nie byto w zakresie drog z ograni-
czeniem do 50km/h (Warner, Ozkan i Lajunen, 2010).
Autorzy T-LOC nie uwzglednili wierzen religijnych,
ich zdaniem wchodza one w sklad czynnika los (Ozkan
i Lajunen, 2005). Warto zwrdci¢ uwage, ze oryginal-
na wersja T-LOC pochodzi z Turcji. Z takim potrakto-
waniem religijnoéci, przynajmniej na gruncie kultury
chrzescijanskiej, nie zgodzit sie zespdt badaczy z Rumu-
nii. Stworzyli oni wersje narzedzia z dodatkowa, odrebna
skala wierzen religijnych (religiosity) z pytaniami odpo-
wiadajacymi praktykom chrze$cijanskim, jak np. ,,Posia-
danie krzyzyka lub obrazka w samochodzie chroni mnie
podczas jazdy” (Having a small cross or icon in my car
protects me while driving). Narzedzie zostalo takze po-
szerzone o cze$¢ itemoéw z kwestionariusza mierzacego
umiejscowienie kontroli pilotéw wojskowych, ktore przy-
pisane do istniejacych czynnikéw. Ponadto, dodana zo-
stata grupa pytan, ktore mozna potraktowac jako skale
klamstwa, np. ,Zawsze naciskam hamulec 1 zatrzymuje
sie, gdy widze, ze Swiatlto zmienia sie na zbtte” (When
the traffic lights change from green to yellow I always
slow down and stop). Stworzony kwestionariusz zawie-
ral 83 pozycje. Analiza czynnikowa potwierdzila nowa
strukture narzedzia, jednak na jej podstawie zreduko-
wano liczbe iteméw do 50. Kwestionariusz nazwany
zostat T-LOC-RO. Nastepnie oceniono jego zwiazki z ce-
chami osobowosci w modelu HEXACO. Wyniki pokazaly,
ze skala los jest powigzana pozytywnie z emocjonalnosScia
1 negatywnie z otwartoscig. Skala wierzenia religijne jest
pozytywnie zwigzana z emocjonalnoécia 1 negatywnie
z uczciwos$cia — pokorg 1 sumiennoscia. Ponadto, skala
inni kierowcy korelowata negatywnie z uczciwoscia-po-
kora i emocjonalno$cia, natomiast pozytywnie z ekstra-
wersja, ugodowoscia 1 sumiennoS$cia. Skala pojazd 1 éro-
dowisko wiaze sie dodatnio z emocjonalnoécia 1 ujemnie
z otwartoScia. Wynik calkowity w skali zewnetrznego
T-LOC-RO (externality total score) koreluje pozytywnie
z emocjonalnoécia 1 ekstrawersja, a negatywnie z otwar-
toécia. Self jest pozytywnie zwigzany z emocjonalnoécia
1 negatywnie z sumiennoscia, i otwartoscia. Wszystkie te
korelacje byly jednak dosy¢ niskie. T-LOC-RO korelowa-
ny byl réwniez ze stylami jazdy. Zewnetrzne T-LOC ko-
reluje dodatnio z jazda ostrozna, ryzykowna i agresywna.
Natomiast wewnetrzne T-LOC koreluje dodatnio z jazda
cierpliwa, gniewna oraz dyssocjalna. Na podstawie mie-
rzonej samoopisowo ryzykownej jazdy (Kwestionariu-
szem zachowan drogowych DBQ oraz kwestionariuszem
mierzacym poszukiwanie doznan) niejasne okazaly sie jej
zwigzki z umiejscowieniem kontroli. Zaréwno zewnetrz-
ne, jak 1 wewnetrzne umiejscowienie kontroli wykazywaty
zwigzki z ryzykowng jazda, byly one jednak niewielkie.
Badacze sugeruja, ze by¢ moze konieczne na przyszlosé
byloby uwzglednienie innych zmiennych, moderujacych

te relacje. Na podstawie ankiety retrospektywnej doty-
czace] wypadkéw 1 lamania przepiséw, wieksza liczba
tych niebezpiecznych zachowan wykazali sie kierowcy
o zewnetrznym umiejscowieniu kontroli (w zakresach
skal: wierzenia religijne, inni kierowcy, pojazd i érodo-
wisko). Potwierdza to zatozenie i wyniki czeéci badan, ze
kierowcy posiadajacy zewnetrzne umiejscowienie kontroli
sa mniej ostrozni i podejmuja mniej dziatan majacych na
celu unikniecie wypadku, co skutkuje wieksza liczba wy-
kroczen 1 wypadkéw (Mairean i in., 2017).

Warto w niniejszej pracy przytoczy¢ roéwniez polskie
badania. Tokarczyk (2009) na podstawie badan wlasnych
sformulowata najwazniejsze cechy psychiczne predyspo-
nujace do wykonywania zawodu instruktora lub egza-
minatora nauki jazdy. Posrdd tych cech rowniez zostalo
wymienione wewnetrzne umiejscowienie kontroli. Z kolei
Bak (2003) wykazata réznice pomiedzy kierowcami mtod-
szymi 1 starszymi. Mtodsi kierowcy czesSciej przejawiali ze-
wnetrzne umiejscowienie kontroli. Zaréwno w badaniach
Tokarczyk, jak 1 Bak uzyto kwestionariusza mierzacego
ogdlne umiejscowienie kontroli. Brakuje zatem polskiej
wersjl narzedzia do pomiaru umiejscowienia kontroli
w sytuacji drogowej u kierowcéw, co sklonito autoréw ni-
niejsze]j pracy do podjecia tego tematu.

PROBLEMATYKA BADAN WLASNYCH

Prezentowane badanie miato na celu sprawdzenie, jaka
jest struktura skali T-LOC w populacji polskiej oraz czy
jest to narzedzie rzetelne i trafne do pomiaru umiejsco-
wienia kontroli u kieroweéw. Tak sformutowane pytania
zweryfikowano za pomoca nastepujacych metod staty-
stycznych: oceny struktury wewnetrznej skali dokonano
za pomoca, konfirmacyjnej analizy czynnikowej, rzetel-
no$é narzedzia oszacowano za pomoca wspélczynnika
alfa-Cronbacha. Z kolei trafnoéé zewnetrzna zostata oce-
niona poprzez korelacje ze Skalg I-E Rottera oraz z kwe-
stionariuszem osobowos$ci IPIP-QB6. Jak wskazuja Al-
per i Ozkan (2015) brak jest badan oceniajacych relacje
miedzy uogdlnionym umiejscowieniem kontroli a T-LOC
1 sugeruja potrzebe jego wykonania. Niniejsze badanie
stanowi odpowiedZ na te sugestie. Z powodu bliskosci
obu konstruktéw przyjeto, iz korelacje miedzy nimi moz-
na uznaé réwniez jako wskaznik trafno$ci zewnetrznej

T-LOC.

METODA
OSOBY BADANE

Badania przeprowadzono na prébie 300 osdb, z ktérych
46,7% stanowily kobiety. Wiek badanych wahat sie od
18 do 67 lat (M=29.53; SD=10.72). Kryterium doboru do
grupy byl fakt posiadania przez osoby prawa jazdy. Dtu-
go$¢ posiadania prawa jazdy wynosita od kilku miesiecy
do 48 lat (M=10.18; SD=10.21). 30% z nich zadeklaro-
walo sie jako kierowca zawodowy. Struktura grupy pod
wzgledem wyksztalcenia i miejsca zamieszkania zostata
przedstawiona na Rycinie 11 2.
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Ryc. 1. Struktura grupy pod wzgledem wyksztatcenia

PROCEDURA BADANIA

Materiaty do badania zostaly rozdysponowane poprzez
internetowgq platforme badawcza USBO. Osoby badane
byly rekrutowane losowo, kryterium stanowil jedynie
fakt posiadania przez nich prawa jazdy. Zostali oni poin-
formowani o naukowym charakterze badan, anonimowo-
$ci oraz dobrowolnoéci uczestnictwa.

NARZEDZIA

Skala umiejscowienia kontroli w sytuacji drogowej (T-
-LOC-PL; Traffic Locus of Control Scale; Mairean i in.,
2017). Procesowi adaptacji zostala poddana rumunska
wersja narzedzia. Thumaczenie kwestionariusza prze-
prowadzono w dwoéch etapach. Najpierw dokonano ttu-
maczenia z jezyka angielskiego na jezyk polski przez
dwéch psychologéw postugujacych sie jezykiem angiel-
skim, ktérzy ustalili jedna, wspdlna wersje. Nastepnie
ttumacz jezyka angielskiego dokonal tlumaczenia zwrot-
nego tak przygotowanej polskiej wersji narzedzia. Autorzy
polskiego tlumaczenia poréwnali te wersja z oryginalna
i uznali obie wersje za zgodne. Ostateczny kwestionariusz
sktada sie z 50 item6w, ktore badani oceniajg na 5-stop-
niowej skali Likerta (od 1 — ,zdecydowanie niemozliwe”
do 5 — ,zdecydowanie mozliwe”). Tworza one nastepujace
skale: skala klamstwa, self jako wewnetrzne umiejsco-
wienie kontroli), los/szczeécie, wierzenia religijne, inni
kierowcy, pojazd i $érodowisko, wynik ogélny zewnetrzne-
go umiejscowienia kontroli (suma wszystkich skal, poza
skalg klamstwa 1 self).

Skala I-E Rottera (Rotter, 1966; polska adaptacja: Ka-
rytowski, 1998). Sklada sie z 29 par zdahn z wymuszonym
wyborem. Badany wybiera te alternatywy, ktére uwaza
za bardziej prawdziwe i blizsze jego wlasnym pogladom.
Wynik oblicza sie sumujac 23 pozycje (pozostale 6 sta-
nowia buforowe pary zdan). Wysoki wynik wskazuje na
zewnetrzne poczucie umiejscowienia kontroli, niski — we-
wnetrzne. Wspélezynniki rzetelnoSci skali sa zadowala-
jace. Wspdlczynniki réwnowazno$ci miedzypotéwkowej
wynosza, .65 1 .79, natomiast zgodno$ci wewnetrznej od
.69 do .79.

wie$

wie$ gminna

miasto do 5 tys. mieszkaricow

miasto od 5 do 50 tys. mieszkancow

miasto od 50 do 200 tys. mieszkaricow

miasto pow. 200 tys. mieszkancéw

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Ryc. 2. Struktura grupy pod wzgledem miejsca zamieszkania

The Questionnaire Big Six Scales (IPIP-QB6, Saucier,
2009; polska adaptacja: Strus i Cieciuch, 2019) jest to ska-
la przeznaczona do pomiaru osobowos$ci w modelu 6-czyn-
nikowym: uczciwo$é, odpornosé, ekstrawersja, ugodowos$é,
sumienno$¢, oryginalno$§é. Badany ustosunkowuje sie do
40 stwierdzen poslugujac sie 5-punktows skala Likerta
(od 1 — ,calkowicie nietrafnie mnie opisuje” do 5 — ,,catko-
wicie trafnie mnie opisuje”).

WYNIKI
STRUKTURA WEWNETRZNA SKALI T-LOC-PL

W celu ustalenia wewnetrznej struktury polskiej wersji
T-LOC, przeprowadzono konfirmacyjna analize czyn-
nikowa. Parametry estymowano metoda najwiekszej
wiarygodnosci. Oszacowanie dopasowania modelu do da-
nych oparto na wskazniku RMSEA (Root Mean Square
Error of Approximation) oraz CFI (Comparative Fit In-
dex). Za prog akceptowalnos$ci modelu przyjeto RMSEA
ponizej .08 oraz CFI powyzej .9. Analizie poddano model
ztozony z szesciu skal T-LOC-PL zgodnie z wersjg orygi-
nalna narzedzia.

Statystyka x? jest istotna w prezentowanym modelu
(x?=2615.64; p<.001), co sugeruje, ze nie jest on dobrze do-
pasowany do danych, jednak jej warto$¢ jest wrazliwa na
wielko$¢ préby 1 przy duzych probach prawie zawsze jest
istotna (Kline, 2011). Analizowany model spelnia jednak
pozostate kryteria — RMSEA=.906 oraz CFI=.065, chociaz
wartos¢ tego drugiego jest bardzo bliska progowi akcep-
towalnos$ci. W Swietle przyjetych kryteriéw, analizowany
model jest akceptowalnie dopasowany do danych.

RZETELNOSC POMIARU

Rzetelno$é poszezegdlnych skal kwestionariusza T-LOC-
-PL oszacowano wykorzystujac wspoéteczynnik alfa-Cron-
bacha. Dla poszczegélnych skal otrzymano nastepujace
wartosci: los/szczeécie a=.92; wierzenia religijne a=.93;
inni kierowcy a=.83; self a=.83; a = pojazd i Srodowisko
a=.70; skala ktamstwa a=.73; wynik ogélny zewnetrzne-
go LOC a=.90.
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Rzetelnoéé T-LOC-PL okazala sie zatem wysoka (powy-
zej .80), z wyjatkiem nieco nizszych wartosci wspétczyn-
nika dla skali pojazd i érodowisko oraz skali klamstwa.
Kontrola mocy dyskryminacyjnej pozycji testowych nie
wykazala, ze ktérakolwiek z nich ma wplyw na obnizenie
wspodlczynnika rzetelnosci. Tym samym, uznano otrzyma-
ne wartoéci za satysfakcjonujace i pozostawiono narzedzie
bez zmian w stosunku do oryginatu.

TRAFNOSC ZEWNETRZNA

Trafno$¢ zewnetrzna zostata zweryfikowana z zastoso-
waniem wspoélczynnika korelacji r-Pearsona pomiedzy
skalami T-LOC-PL oraz Skala I-E Rottera 1 IPIP-QB6.
Sprawdzono takze zalezno$ci pomiedzy T-LOC-PL a wie-
kiem kierowcy oraz dtugo$cia posiadania przez niego pra-
wa jazdy.

7 analizy korelacji r-Pearsona pomiedzy umiejscowie-
niem kontroli ujmowanym w ramach klasycznej teorii
Rottera a niektérymi aspektami umiejscowienia kontro-
li u kierowcéw wynika, ze istnieja miedzy nimi pewne
zwiazki. Otrzymano istotne statystycznie, dodatnie za-
lezno$ci pomiedzy losem/szczes$ciem (r=.37; p<.01), wie-
rzeniami religijnymi (r=.12; p<.05), 1 wynikiem ogdélnym
zewnetrznego LOC (r=.28; p<.01) a umiejscowieniem kon-
troli oraz istotna statystycznie, ujemna zalezno$§¢ pomie-
dzy skala klamstwa a umiejscowieniem kontroli (r=-.14;
p<.05). Osoby o zewnetrznym umiejscowieniu kontroli
cze$cie] sa przekonane o tym, ze ich sytuacja na drodze
jest uzalezniona od przypadku albo zostata spowodowana
dziataniem sity wyzszej. Natomiast ci, ktérzy posiadaja
wewnetrzne umiejscowienie kontroli, osiagaja wyzsze wy-
niki na skali klamstwa.

Pomiedzy pozostalymi skalami, tj. inni kierowcy, self,
pojazd i érodowisko a umiejscowieniem kontroli nie otrzy-
mano istotnych statystycznie korelacji (odpowiednio: r=
-.07; r=.01; r=.02; p>.05).

Analiza wynikéw korelacji r-Pearsona przedstawiona
w Tabeli 1 pomiedzy aspektami umiejscowienia kontro-
1i u kierowcéw a osobowoscia wykazata szereg istotnych
zaleznoéci. Kierowcy, ktorzy postrzegaja swoje umiejet-
noéci jako zalezne od losu czy szczeScia, uzyskuja nizsze

Tabela 1

wyniki w zakresie odpornosci, ugodowosci, sumiennosci
1 oryginalnosci. Przekonanie o odpowiedzialnosci innych
kierowcéw za sytuacje na drodze zwigzane jest z wyzsza,
oryginalnoécia. Wewnetrzne umiejscowienie kontroli 1a-
czy sie z nizsza, odpornoécig. Taki sam wynik otrzymano
w przypadku zewnetrznego umiejscowienia kontroli uj-
mowanego tacznie, ktére dodatkowo zwiazane jest z niz-
sza oryginalnoécig. Wysokie wyniki na skali klamstwa ko-
reluja dodatnio z uczciwoscia, ugodowoscia, sumiennos$cia,
1 oryginalnoScia (Tabela 1).

Tabela 2
Wartosci wspotczynnika korelacji r-Pearsona migdzy skalami
T-LOC-PL a wiekiem i dlugoscia posiadania prawa jazdy

Wiek kierowcy Diugos¢
posiadania prawa

jazdy
Los/szczescie -.09 -.09
Wierzenia religijne -.01 -.01
Inni kierowcy =12 -13*
Self -.01 -.03
Pojazd i srodowisko .03 .02
Skala ktamstwa -.05 -.07
Ziﬁiﬁ?ﬁéngyo Loc -08 -08
*p<.05

Tabela 2 przedstawia wyniki korelacji r-Pearsona po-
miedzy umiejscowieniem kontroli u kierowcow a wiekiem
kierowcy 1 dtugoscia posiadania przez niego prawa jazdy.
W obu przypadkach uzyskano jedng istotna statystycznie,
ujemna, korelacje ze skalg dotyczaca innych kierowcéw.
Oznacza to, ze starsi kierowcy i kierowcy z wiekszym
stazem maja mniejsze tendencje do przypisywania odpo-
wiedzialnoéci za sytuacje na drodze innym uczestnikom
ruchu (Tabela 2).

W Tabeli 3 zawarto wyniki analizy testem ¢-Studenta
poréwnujace grupe kierowcéw, ktorzy zadeklarowali sie

Wartosci wspotczynnika korelacji r-Pearsona migedzy skalami T-LOC-PL a osobowoscia

Uczciwosé Odpornos¢ Ekstrawersja Ugodowos¢ Sumiennos¢ Oryginalnos¢
Los/szczescie -.05 -.15* -.09 -.15%* -.18** -.15%*
Wierzenia religijne 14 -.04 .07 -.01 .08 -1
Inni kierowcy .07 -.09 -.07 -.04 .06 A2
Self 10 -7 .01 -.03 -.01 -.10
Pojazd i $rodowisko -.01 .09 14 .01 .01 -.05
Skala ktamstwa .39* .04 .08 .23** 24* 5%
Wynik ogdiny 04 -12r -01 -1 -07 -4

zewngtrznego LOC

*p<.05; **p<.01
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Tabela 3

Wyniki analizy srednich testem t-Studenta w poréwnywaniu poczucia umiejscowienia kontroli

u kierowcow zawodowych i niezawodowych

Kierowcy zawodowi

Kierowcy niezawodowi

(N=90) (N=210) . o
M SD M SD
Los/szczescie 31.99 11.60 34.94 11.58 -2.02 .044
Wierzenia religijne 14.99 8.03 15.71 7.68 -74 460
Inni kierowcy 25.09 3.77 25.33 3.42 -.54 .590
Self 20.00 4.19 19.21 4.87 1.34 181
Pojazd i srodowisko 21.16 3.58 20.41 4.08 1.50 134
Skala ktamstwa 22.84 5.76 24.19 5.22 -1.98 .049
Wynik ogdlny 93.22 18.37 96.40 17.47 1.42 157

zewnetrznego LOC

*p<.05; **p<.01

jako zawodowi 1 tych, ktérzy nie okreslili siebie w ten spo-
séb. Istotne statystycznie réznice wykazano w zakresie
skali los/szczeScie oraz skali klamstwa. Kierowcy zawo-
dowi uzyskali na obu skalach nizsze wyniki, co oznacza,
ze przypisuja mniejsze znaczenie fatum w powstawaniu
wypadkoéw oraz bardziej obiektywnie oceniaja swoje umie-
jetnoéci. Dla pozostalych skal nie znaleziono istotnych
statystycznie réznic.

DYSKUSJA

Problematyka niniejszego artykutu skupiata sie na zwe-
ryfikowaniu trzech hipotez badawczych dotyczacych wita-
sno$ci psychometrycznych kwestionariusza T-LOC-PL:
rzetelnos$ci, trafnoSci wewnetrznej oraz zewnetrzne;j.
Przedstawione wyniki pokazuja, ze polska wersja kwe-
stionariusza T-LOC jest rzetelna i trafna. Rzetelno§é
zmierzona za pomoca wspétezynnika alfa-Cronbacha
data satysfakcjonujace rezultaty. Jedynie nieco nizsze,
ale wcigz zadowalajace wyniki otrzymano dla skali po-
jazd i érodowisko oraz skali ktamstwa. Co wiecej, wspot-
czynniki rzetelno$ci dla polskiej wersji skali okazaly sie
wyzsze niz dla wersji rumunskie;j.

Trafno$¢ wewnetrzna T-LOC-PL zostala potwierdzo-
na za pomoca konfirmacyjnej analizy czynnikowej, ktora
wykazala zgodno§¢ struktury wewnetrznej polskiej wersji
skali ze struktura oryginatu. Sze$cioczynnikowy model
skal T-LOC-PL byt akceptowalnie dopasowany do danych.

Czeéé skal T-LOC wykazala zwiazek ze Skala I-E Rot-
tera. Najwieksze dotyczyly czynnika los/szczescie oraz
ogbélnego wyniku zewnetrznego umiejscowienia kontroli
w T-LOC-PL z zewnetrznym umiejscowieniem kontroli w
skali I-E. Pozostale korelacje byly mniejsze lub nieistot-
ne. Jak wskazano w zaprezentowanej literaturze (Rotter,
1975; Montag, Comrey, 1987; Ozkan, Lajunen, 2005; Al-
per, Ozkan, 2015) specyficzne rozumienie umiejscowienia
kontroli, w tym przypadku wtasciwe sytuacjom na dro-

dze, stanowi bliski, ale nie tozsamy konstrukt z ogélnym
umiejscowieniem kontroli. Zwigzki miedzy nimi nie byly
znane, gdyz nie byly oceniane w dotychczasowych bada-
niach. Na podstawie uzyskanych wynikéw mozna zatem
stwierdzié, ze przypisywanie przez kierowcdéw znaczenia
losu/szczescia w powstawaniu wypadkéw, spoérod wszyst-
kich przyczyn uwzglednionych przez T-LOC, jest najbliz-
sze ogblnemu zewnetrznemu umiejscowieniu kontroli.
Natomiast T-LOC-PL w éwietle tych wynikéw mozna
uznaé za narzedzie trafne.

Podobnie jak w badaniu Mairean i in. (2017), uzyska-
no niewielkie, ale istotne statystycznie ujemne korelacje
miedzy skalg los/szcze$cie a cechami osobowo$ci w mode-
Ilu HEXACO - odpornoécia i oryginalno$cia. W niniejszym
badaniu wykazano takze niewielkie ujemne zwiazki z ugo-
dowoécig i sumiennoécia. W prezentowanym badaniu wie-
rzenia religijne nie wykazaly istotnych zwiazkéw z zadna,
cechg osobowoéci, w badaniu rumunskim wykazano nie-
wielkie, ale istotne statystycznie korelacje z niektérymi
cechami. Z kolei wyniki korelacji skal inni kierowcy oraz
pojazd i $rodowisko sg odmienne niz w badaniu z wyko-
rzystaniem oryginalnej wersji, w obu badaniach zwiazki
te jednak nie sa wysokie. Catkowita skala zewnetrznego
umiejscowienia oraz skala self wykazaly podobne zwiaz-
ki co w badaniu Mairean i in. (2017). W polskiej prébie
skala klamstwa najwiekszy zwiazek dodatni wykazata
z czynnikiem uczciwoéci-pokory, ale takze z ugodowos$cia,
1 sumienno$cia 1, w mniejszym stopniu, z oryginalno$cia.
Czynnik uczciwo$é-pokora odnosi sie do moralnego aspek-
tu osobowosci, zatem w najwiekszym stopniu obcigzony
moze byé zmienna aprobaty spolecznej. Uzyskane wyniki
sa takze w znacznej mierze z godne z badaniem Gorba-
niuka i Wlodarskiej (2015). Stworzona przez nich skala
osobowosci w ujeciu HEXACO wykazala dodatnie zwiazki
z Kwestionariuszem aprobaty spolecznej w zakresie czyn-
nikéw neurotycznosci, ugodowosei, sumiennosci i uczciwo-
$ci.
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Na podstawie literatury mozna stwierdzié, ze w dal-
szym ciagu niejasne sg zwigzki niebezpiecznych zacho-
wan drogowych z umiejscowieniem kontroli. T-LOC
w wersji polskiej jest narzedziem rzetelnym i trafnym,
a wiec odpowiednim do wykorzystania w dalszych bada-
niach na proébie polskich kierowcéw. Zgodnie z propozy-
cja, Ozkana i Lajunena (2005) szczegélnie wartosciowe
bylyby badania prospektywne. W badaniach takich nale-
zatoby przeprowadzi¢ wérod polskich kierowcow pomiar
umiejscowienia kontroli, a nastepnie, po uptywie okre-
$lonego czasu, zbadaé w tej samej probie wystapienie za-
chowan niebezpiecznych, takich jak popelnianie wykro-
czen czy spowodowanie wypadku lub kolizji.
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