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Abstrakt

Siden 2017 har det vaere muligt for 17-arige at tage kgrekort (B) og efterfglgende kgre bil med en erfaren
bilist som ledsager, indtil de fylder 18 ar. Formalet med denne analyse er at afdeekke, hvilke
sociodemografiske karakteristika der gger sandsynligheden for, at unge tager kgrekort som 17-arig fremfor
som 18-arig. Analysen er baseret pa registerdata for 44.930 personer fgdt i perioden 1/7 1999 til 30/6
2000. Sandsynligheden er modeleret med logistisk regression, med anvendelse af en simpel binzer logit
valgmodel estimeret med maximum likelihood-metoden. Analysen identificerer en reekke sammenhange
mellem sociodemografiske faktorer som indkomst, uddannelse, antal biler i husstanden, bopal samt
involvering i forskellige typer af lovovertraedelser og sandsynligheden for at tage k@rekort som 17-arig.
Resultaterne tyder dog ogsa pa, at psykologiske og andre faktorer, som det ikke har vaeret muligt at tage
hgjde for i denne analyse, har betydning for, om unge tager k@rekort som 17-arig eller 18-arig.

Indledning

Sammenlignet med andre aldersgrupper er unge bilisters risiko for at blive involveret i en trafikulykke stor
(OECD, 2006). | Danmark er en 18-arig bilists risiko for at blive alvorligt skadet eller dg i en trafikulykke 12
gange stgrre end risikoen for en bilist pa 44 ar (Christiansen & Warnecke, 2018).

En raekke faktorer bidrager til unge bilisters ggede ulykkesrisiko. Nogle af disse faktorer er relateret til de
unges alder, mens andre er relateret til de unges begraensede kgreerfaring (se fx McCartt et al., 2009).
Regulering af de aldersrelaterede faktorer kan blandt andet ske gennem aendringer i aldersgraensen for
kerekorterhvervelse samt alderen for tilladelse til at kgre bil alene. Regulering af erfaringsrelaterede
faktorer kan ske ved at regulere omfanget af kgreerfaring, inden de unge begynder at kgre bil alene. |
praksis ggres dette pa forskellige mader i forskellige lande, herunder gennem forskellige former for
ledsaget kgrsel (supervised driving).

De specifikke retningslinjer og regler for ledsaget kgrsel er forskellige i forskellige lande, men generelt
betegner ledsaget kgrsel det faenomen, at en erfaren bilist ledsager en ny ung bilist under bilkgrslen i
situationer, hvor den nye bilist ikke ma kgre bil (som fgrer) uden tilstedevaerelse af en ledsager. Formalet er
at forbedre nye unge bilisters trafiksikkerhed, ved at give dem mulighed for at opna st@rre kgreerfaring
under omstaendigheder, der anses for at vaere mere sikre, end hvis de unge skulle kgre alene, fordi der er
en erfaren bilist tilstede under kgrslen. Effekten af ledsaget kgrsel afheenger dog i hgj grad af, hvordan
ordningen anvendes i praksis, og hvem der benytter den.
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Fra tidligere undersggelser ved man, at sociodemografiske faktorer har betydning for unge bilisters
involvering i forskellige former for risikoadfzerd (se fx Vaez & LaFlamme, 2005). Endvidere ved man, at der
er en sammenhang mellem forzeldres og barns risikoadfaerd og ulykkesinvolvering (Wilson et al., 2006). Pa
den baggrund er formalet med naervaerende analyse at afdaekke, hvilke sociodemografiske karakteristika
der gger sandsynligheden for, at unge tager kgrekort som 17-arig fremfor som 18-arig.

Analysen er udfgrt i forbindelse med evaluering af den danske forsggsordning med ledsaget kgrsel.
Ordingen blev igangsat per 1. januar 2017, og giver 17-arige mulighed for at tage kgrekort (B) og efter
bestaet kgreuddannelse kgre bil med en erfaren bilist som ledsager frem til det fyldte 18. ar.

Metode

Data og analyse

Data omfatter personer fg@dt i perioden 1/7 1999 til 30/6 2000, som star registreret i Befolkningsregistret,
og som tog kgrekort til bil (B) som 17-arig eller 18-arig. Det drejer sig i alt om 44.930 personer. Denne
periode er valgt, fordi der pa tidspunktet for analysen kun forela information om kgrekorterhvervelse frem
til 30/6 2019. Valget sikrer endvidere, at alle personer principielt har haft mulighed for at tage kgrekort
som 17-arig.

Viden om, hvorvidt en person fgdt i den pageeldende periode havde taget kgrekort eller ej, blev fastsat ud
fra et udtraek fra kgrekortregistret, der omfattede alle personer, der tog kgrekort (B) som 17-arig eller 18-
arig i perioden 1/1 2017 —30/6 2019. Dernzest blev information om kgrekortstatus tilfgjet for de relevante
personer og flettet med en raekke administrative registre fra Danmarks Statistik: Befolkningsregistret,
Familieregistret, Bilregistret, Indkomstregistret, Kriminalregistret, IDA/arbejdsmarkedstilknytning,
Uddannelsesregistret og Landspatientregistret. Ud af de 44.930 personer tog 22.284 (50 %) kgrekort som
17-arig 0g 22.646 (50 %) som 18-arig.

Generelt er der anvendt sociodemografiske data for 2018 i regressionen. Dog er der for jobstatus brugt
data for 2017, fordi data for 2018 endnu ikke foreld, da analysen blev udfgrt. Desuden er der for biladgang
samt feerdselsforseelser og ulykker anvendt data fra fgr 2017 for at undga problemer med endogenitet (at
arsagskaden ikke gar fra de sociodemografiske faktorer til valg af kgrekort, men i stedet gar den anden vej.
Fx kan det taenkes, at erhvervelse af kgrekort medfgrer gget bilanskaffelse). Foruden de unge selv, indgar
der data vedr. deres juridiske (dvs. biologiske/adoptiv) foraeldre samt familien.

Den geografiske inddeling er baseret pa de unges bopaelskommune. De ni stgrste danske byer
reprasenterer byomrader (Kgbenhavn, Odense, Aarhus, Esbjerg, Kolding, Vejle, Horsens, Randers og
Aalborg). Det gvrige Danmark repraesenterer landomrader. Opdelingen af Danmark i gst og vest er baseret
pa Storebaelt som graense.

Da data indeholder fa ulykker og lovovertraedelser (bade faerdselsrelaterede og andre), er det valgt at
inkludere en 5-arig periode (2012-2016). Af samme arsag er der for kgrekortfrakendelser benyttet en
periode pa 10 ar (2007-2016).

| analysen er sandsynligheden for at en person har taget kgrekortet som 17-arig modeleret med logistisk
regression. Der anvendes en simpel binzer logit valgmodel estimeret med maximum likelihood-metoden.
Alle forklarende variabler er omdannet til kategorivariabler. Fx er familieindkomsten (bruttoindkomst)
inddelt i seks intervaller. Tilsvarende er tidsperioden inddelt i fire kvartaler ved hjaelp af dummies, for at
tage hgje for, at den tidsperiode en person har haft til at tage k@rekort som 17-arig er forskellig, alt efter
hvornar i perioden personen er fgdt. Analysen foretages f@rst pa hele samplet (N=44.930) og dernaest som
kontrol for et reduceret sample (N=11.777), der kun omfatter unge fgdt i 2. kvartal 2000, da disse har haft
de bedste forudsaetninger for at tage kgrekort som 17-arig.
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Resultater

Kgrekort som 17-arig eller 18-arig

Resultatet af regressionsanalysen viser, at en raekke sociodemografiske faktorer pavirker sandsynligheden
for at unge, der har taget kgrekort inden de fylder 19 ar, tog det som 17-arig fremfor som 18-arig (se tabel
1). Nogle af disse faktorer er relateret til den unge, mens andre er relateret til en unges foraeldre.

Med hensyn til de faktorer der er relateret til den unge, sa viser analysen, at kvartalet for de unges
fodselsdag har stor betydning for, om de har taget kgrekort som 17-arig eller 18-arig. Saledes er det
tydeligt, at de senest fgdte (f@dt i andet kvartal 2000) har stgrst sandsynlighed for at have taget kgrekortet
som 17-arig. Den unges bopael har ogsa stor betydning, trods kontrol for indkomst, antal biler og
uddannelsesniveau. Der er saledes st@grre sandsynlighed for at kgrekortet er taget som 17-arig, hvis den
unge er bosat uden for de stgrste byer eller i Vestdanmark. Dette illustreres yderligere i figur 1, der pr
kommune viser, hvor stor en andel af de unge, der tog kerekort som 17-arig eller 18-arig, der tog det som
17-arig.
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Figur 1 Andelen af 17-arige blandt de unge, der tog kerekort, inden de blev 19 ar pr. kommune

Analysen viser endvidere, at de unges igangvaerende uddannelse pavirker sandsynligheden for at tage
k@rekort som 17-arig. Hvis de unge er i gang med en erhvervsuddannelse forgges sandsynligheden. De
meget fa unge, der stadig gar i folkeskole eller ikke er i gang med en uddannelse, har markant lavere
sandsynlighed for at have taget kgrekortet som 17-arig. Hvis de unge har et job (typisk et fritidsjob),
forgges sandsynligheden for at tage kgrekort som 17-arig. Dette er ogsa tilfeeldet, hvis den unge i perioden
2012-2016 har haft en eller flere ikke-trafikrelaterede ulykker eller trafikforseelser. Har de unge haft en
straffelovsovertraedelse i samme periode seenkes sandsynligheden for at have taget kgrekort som 17-arig
derimod betydeligt.

Angadende de faktorer der vedrgrer de unges foreeldre, sa viser analysen, at familieindkomsten og antal
biler i familien har stor betydning for, at unge tager kgrekort som 17-arig. Jo hgjere indkomst og jo flere
biler jo st@grre er sandsynligheden for at kgrekortet tages som 17-arig. Dog har unge fra familier med meget
lav bruttoindkomst (under 100.000 kr.) ogsa en relativ stor sandsynlighed for at tage kgrekort som 17-arig,
en sandsynlighed svarende til familieindkomst i intervallet 600.000 til 1.000.000 kr. Bortset fra indkomster
under 100.000 kr. gges sandsynligheden med familieindkomsten, se ogsa figur 2.
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Tabel 1 - Resultat af logistisk regression vedrgrende sociodemografiske faktorers betydning for sandsynligheden for at tage
kgrekort som 17-arig vs. 18-arig.

Parameter | Odds-ratio

Variabel Effekt af Reference 17 arift. 18 | 17 ar ift. 18
Kon Kvinde Mand 0,03 1,03
Fgdselskvartal 3. kvartal 1999 2. kvartal 2000 -0,62" 0,54
4. kvartal 1999 -0,34" 0,71

1. kvartal 2000 -0,15" 0,86

Bopzel Landomrade i @stdanmark Byomrade i @stdanmark 0,38" 1,46
Byomrade i Vestdanmark 0,78 2,17

Landomrade i Vestdanmark 1,04" 2,82

Familieindkomst 100.000-199.999 kr. 0-99.999 kr. -0,34" 0,71
200.000-399.999 kr. -0,28" 0,76

400.000-599.999 kr. -0,24" 0,78

600.000-999.999 kr. 0,00 1,00

>999.999 kr. 0,28 1,32

Biladgang i familien |1 bil 0 biler 0,22° 1,25
2 biler 0,39° 1,48

3 eller flere biler 0,51 1,66

Fars hgjeste udd. Erhvervsuddannelse Grundskole/gymnasial udd. 0,15 1,16
Kort videregdende udd. 0,15 1,16

Mellemlang videregaende udd. 0,03 1,03

Lang videregdende udd. 0,02 1,02

Mors hgjeste udd. Erhvervsuddannelse Grundskole/gymnasial udd. 0,11 1,12
Kort videreg&ende udd. 0,19 1,21

Mellemlang videregaende udd. 0,07 1,07

Lang videregaende udd. 0,04 1,04

Igangverende udd. | Mangler Gymnasial uddannelse -0,46" 0,63
Grundskole -1,03" 0,36

Erhvervsuddannelse 0,33" 1,40

Over gymnasial uddannelse -0,07 0,93

Arb.mark.tilknytning | I job Ikke pa arbejdsmarkedet 0,46" 1,59
Ledig -0,35 0,71

Ulykker(2012-2016) | Trafikulykke Ingen ulykke 0,01 1,01
Anden ulykke 0,11° 1,11

Lovovertradelser Trafikforseelse Ingen trafikforseelse 0,33" 1,40
(2012-2016) Straffelovsforseelse Ingen straffelovsforseelse -0,38" 0,68
Anden forseelse Ingen anden forseelse 0,09 1,09

Far trafikforseelse Ingen trafikforseelse 0,05 1,05

Mor trafikforseelse Ingen trafikforseelse 0,03 1,03

Kgrekortfrakendelse | Far frakendelse Ingen -0,15" 0,86
(2007-2016) Mor frakendelse Ingen 0,04 1,04
Familietype Enlig? Parfamilie -0,02 0,98
Data for foraeldre Mor data mangler Der er data for mor -0,05 0,95
Far data mangler Der er data for far -0,12 0,89

N =44.930. AIC: 58.349,39. Somers’ D: 0,337. *P<0.01. 2 Inkluderer ogsa 522 unge, der bor alene.

Foraldrenes uddannelsesniveau er ogsa af betydning, men det er isaer vigtigt, om de har en
erhvervsuddannelse eller en kort videregdende uddannelse. Foraeldre med mellemlange eller lange
videregaende uddannelser giver ikke nogen markant forggelse af sandsynligheden for at den unge har taget
k@rekort som 17-arig sammenlignet med forzeldre, der kun har skoleuddannelse. Sandsynligheden for at
den unge har taget kgrekort som 17-arig saenkes derimod, hvis faren har faet frakendt kgrekortet i

perioden 2007-2016.
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Figur 2 Odds-ratios for sandsynligheden for at tage kgrekort som 17-arig for indkomstintervaller med 95% konfidensintervaller

Nogle af de inkluderede sociodemografiske faktorer ser ikke ud til at have betydning for unges
sandsynlighed for at tage k@rekort som 17-arig: Fravaer af data for far eller mor, de unges kgn og evt.
ledighed (der er meget fa ledige i blandt 17-19-arige) her heller ingen betydning. De unges tidligere
involvering i trafikulykker har tilsyneladende heller ingen betydning. Tilsvarende har moderens
trafikforseelser og frakendelser ingen betydning, ligesom det ikke ser ud til at have betydning, om den
unge kommer fra en parfamilie eller bor med en enlig foraelder, nar der kontrolleres for indkomst og
biladgang.

Generelt er der ikke hgj korrelation mellem de forklarende variabler, men der er undtagelser. De to
foraeldres uddannelsesniveau (primaert lang videregaende) er positivt korreleret med en korrelations-
koefficient pa op til 0,4. Der er ca. 2.000 unge, hvor kun moderen har en lang videregaende uddannelse, og
ca. 3.000, hvor kun faderen har det. Det betyder, at der kun er fa tusinde observationer til skelne mellem
effekten af farens og morens lange uddannelse, men det vurderes dog at veere tilstreekkeligt. Der er altsa
ikke tegn pa alvorlig multikollinearitet.

Analysen foretaget pa det reducerede sample giver naesten samme resultater. Parametrene til det hgjeste
indkomstinterval og antallet af biler er nu st@rre, og tendensen til, at det er geografi, indkomst, biladgang
samt de unges egen igangvaerende uddannelse, der primaert betyder noget for, om de tager kgrekort som
17-arig, er saledes mere tydelig. Til gengeeld er foraeldrenes uddannelse, ulykker og lovovertradelser nu
overvejende insignifikante. Dog er der stadig en klar tendens til, at sandsynligheden for at tage kgrekort
som 17-arig er st@rre, hvis far har en erhvervsfaglig uddannelse.

Perspektivering og konklusion

Formalet med denne analyse var at afdakke, hvilke sociodemografiske karakteristika der gger
sandsynligheden for, at unge tager kgrekort som 17-arig fremfor som 18-arig. Analysen er baseret pa
registerdata for 44.930 personer fgdt i perioden 1/7 1999 til 30/6 2000. Alle tog kgrekort (B) inden de
fyldte 19 ar. Analysen identificerede flere signifikante praediktorer, hvoraf nogle omfattede
sociodemografiske karakteristika for den unge og andre omfattede sociodemografiske karakteristika for
den unges foraeldre.

Geografi baseret pa den unges bopaelskommune var det karakteristikum, der ggede sandsynligheden for, at
den unge havde taget kgrekort som 17-arig mest, ogsa nar der var kontrolleret for indkomst og antal biler i
husstanden. De unge var saledes mere tilbgjelige til at tage kgrekort som 17-arig, hvis de var bosiddende
uden for en af de ni stgrste danske byer og i Vestdanmark frem for i @stdanmark. | overensstemmelse med
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Sigurdardottir et al., (2013) tyder resultatet saledes p3, at motivationen for at tage kgrekort og kgre bil
tidligt er stgrre i nogle geografiske omrader end i andre. Det er relevant at veere opmaerksom pa, at
udfordringer relateret til indfasning af ordningen kan have bidraget til de identificerede geografiske
forskelle, idet der i forbindelse med ordningens opstart var perioder med lange ventetider til kgreprgven,
iseer i @stdanmark.! De geografiske forskelle afspejler dog formentlig primaert forhold som det ikke har
veeret muligt at tage hgjde for i denne undersggelse, som fx at omfanget af bilkgrsel generelt er stgrre
uden for de stgrre byer (DTU, 2013), men ogsa psykologiske faktorer som fx holdning og vaner i relation til
bilkgrsel og situationelle faktorer som fx forskelle i adgang til offentlig transport og afstand til relevante
destinationer, faktorer som tidligere undersggelser har vist er af betydning for valg af bil som
transportform (e.g. Klockner & Friedrichsmeier, 2011).

Analysen viste endvidere, at uddannelsesniveau bade for de unge og deres foraeldre var relateret til alderen
for kerekorterhvervelsen. | lighed med Hasselberg & Laflamme (2008) viste analysen, at unge, der har
forzeldre ned en erhvervsfaglig eller kort videregaende uddannelse er mere tilbgjelige til at tage kgrekort i
en yngre alder. Det samme var tilfeeldet, hvis de unge selv var i gang med en erhvervsfaglig uddannelse.
Sidstnaevnte kan hange sammen med, at disse unge i stgrre omfang har brug for at kunne kgre bil som led i
deres uddannelse og efterfglgende job end unge, der er i gang med en leengerevarende uddannelse, har.

Resultaterne peger endvidere p3a, at bade de unges og foraeldrenes arbejdsmarkedstilknytning og indkomst
har betydning for kgrekorterhvervelsen. Generelt viser analysen, at jo hgjere foreeldrenes indkomst er, jo
stgrre er sandsynligheden for, at de unge tager kgrekort som 17-arig. Dog har unge fra familier med meget
lav bruttoindkomst (under 100.000 kr. pr ar) ogsa en relativ stor sandsynlighed for at tage kgrekort som 17-
arig. At sandsynligheden for at tage kgrekort tidligt stiger med stigende husstandsindkomst, er i
overensstemmelse med undersggelser fra andre lande, der viser, at omkostninger forbundet med
kerekorterhvervelse, anskaffelse af bil samt braendstof kan afholde personer med lav indkomst fra at tage
k@rekort (e.g. Le Vine & Jones, 2012). Da foraeldres indkomst formentlig ikke sendrer sig sa meget fra det
ene ar til det naeste, er det dog sandsynligt, at andre faktorer, som er relateret til foraeldrenes indkomst,
men som det ikke har veeret muligt at inddrage i analysen, ogsa spiller en vaesentlig rolle for, om de unge
tager kgrekort som 17-arig eller 18-arig. Fx kunne det veere, at foraeldre i de hgjere indkomstgrupper af
forskellige grunde havde en mere positiv holdning til ordningen. Yderligere undersggelser er dog
ngdvendige for at afdeekke dette. Analysen viser, at antallet af biler i husstanden har en selvstaendig
betydning for sandsynligheden for, at de unge tager kgrekortet som 17-arig. Dette er ikke overraskende,
idet andre undersggelser har vist, at manglende mulighed for at kgre med en ledsager, enten som fglge af
manglende egnede ledsagere eller som fglge af manglende adgang til bil (van Schagen, 2015) er en central
barriere for at tage kgrekort som 17-arig. At biladgang er en vaesentlig faktor tydeligggres yderligere af, at
resultatet viser, at sandsynligheden for at tage kgrekort som 17-arige ikke blot stiger fra O til 1 bil og fra 1 til
2 biler, men ogsa at ga fra 2 til 3 biler.

Unge bilisters ggede uheldsrisiko og risikoadfeerd i trafikken er tidligere vist at veere relateret til andre
former for risikoadfeerd og lovovertraedelser (se fx Liat et al., 2017). | lyset af dette, er det relevant at veere
opmeaerksom pa, om muligheden for at tage kgrekort som 17-arig i seerlig grad tiltraekker unge med en
risikovillig eller lovovertreedende adfeerd i gvrigt. Resultater fra Holland tyder p3, at dette kunne vaere
tilfaeldet (van Schagen 2015). Resultatet af denne analyse peger tilsyneladende i samme retning, idet
sandsynligheden for at den unge har taget kgérekort som 17-arig er stgrre, hvis vedkommende har haft eller
flere ikke-trafikrelaterede ulykker eller trafikforseelser i perioden 2012-2016. Straffelovsovertraedelser
inden for samme periode sanker dog sandsynligheden for at tag kgrekort som 17-arig betydeligt. Der er
derfor brug for yderlige undersggelser, for at afggre, om unge der potentielt kunne have en gget risiko i
trafikken, er mere tilbgjelige til at tage k@rekort som 17-arig eller ej. At det seenker sandsynligheden for at
tage kgrekort som 17-arige, hvis faren har faet frakendt kgrekortet i perioden 2007 — 2016, er formentlig

! Se fx DR Nyheder fra 23/12 2017. https://www.dr.dk/nyheder/regionale/midtvest/endelig-falder-ventetiden-paa-koereproever-flere-
tusinde-17-aarige-har
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sammenhangende med, at det som fglge deraf for nogle 17-arige kan vaere vanskeligere at kgre med en
ledsager pa lovlig vis.

Det forhold, at unge fgdt i andet kvartal 2000, havde stgrre sandsynlighed for at have taget kgrekort som
17-arig, afspejler formentlig blot, at disse unge havde bedre mulighed for at tage kgrekort som 17-arig end
unge fgdt i de gvrige kvartaler, idet disse som de eneste kunne tage kgrekort alle de 12 maneder, de var
17-ar. Dette bekraeftes af, at sandsynligheden falder, jo kortere en periode den unge har haft til at tage
kerekort som 17-3rig, og saledes er lavest for unge fgdt i 3. kvartal 1999.

De unges kgn har tilsyneladende ingen selvsteendig betydning for, om de tager kgrekort som 17-arig eller
18-arig. Dette er i nogen grad overraskende, idet tidligere undersggelser har vist, at interessen for at tage
k@rekort er stgrre blandt unge maend end unge kvinder (Sigurdardottir et al., 2013).

Konkluderende viser analysen at sociodemografiske faktorer som indkomst, uddannelse, antal biler i
husstanden, bopael samt forskellige typer af lovovertreedelser har betydning for om unge tager deres
k@rekort som 17-arig eller 18-arig. Resultaterne tyder dog ogsa pa, at psykologiske og andre faktorer, som
det ikke har veeret muligt at tage hgjde for i denne analyse har betydning for kgrekortalderen.
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