Denne artikkelen er gjengitt i
Norsk vegmuseums arbok for 2020

Trafikksikkerhet
giennom 50 ar

AV LEIF N. OLSEN
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560 mennesker omkom i trafikkulykker i Norge
i 1970. Siden har det vaert en stor bedring.
108 mennesker omkom i 2019.
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Etter at 560 mennesker ble drept i trafikken i Norge i 1970, var UP-sjef Leif N. Olsen en av
de som tok tak og fikk til endringer. Her forteller han litt om hvordan det skjedde.
Klippet overst er fra Vart Land 9. desember 1980, det andre fra Arbeiderbladet.

Trafikksikkerhet
giennom 50 ar

AV LEIF N. OLSEN

P4 1960-tallet var de fleste av oss opptatt av a skaffe oss bil eller motorsykkel, og
var mindre opptatt av de katastrofale ulykkestallene i trafikken. De steg i samme
omfang som bilantallet ekte, og mange av oss mistet bade slekt og venner. Heller
ikke media var seerlig opptatt av denne utviklingen for rundt 1970, da ulykkestal-
lene nadde toppen med 560 drepte, og av disse neer 100 barn. Med en slik utvik-
ling ville nesten 2000 mennesker ha omkommet i norsk trafikk i 2020. Heldigvis
er det ikke gétt slik. I 2019 omkom 108 i trafikken, og ikke noen under 16 dr. Men

vegen fram dit har ofte veert kronglete.

iden rundt 1970 ble pa mange mater
I vendepunktet for den katastrofale
utviklingen ved at det ble iverksatt
tiltak som nye forerkortkrav, kjoretoykrav
og krav til vegstandard. Det ble en okt
interesse bade politisk og blant befolknin-
gen for & gjore noe med de mange ulyk-
kene, og det ble iverksatt strakstiltak.
11971 ble det framlagt en stortings-
melding om trafikksikkerhet, som fikk
stor betydning. Det ble krav om monte-
ring av bilbelter i forsetene, biltilsynet
kom ut pa vegen, Utrykningspolitiet ble
meget sterkt utbygget, Trafikksikkerhets-
radet ble etablert og ikke minst ble det en
okt medieinteresse.

ENGASJEMENT FOR
TRAFIKKSIKKERHET

I 1970 ble ogsd min interesse og enga-
sjement for trafikksikkerhet vekket. Det
innebar i praksis at jeg kjerte i UP-patrulje
og studerte vegtrafikkrett som spesialfag
ved Universitetet i Oslo. Mange av mine
valg framover ble styrt av denne inter-
essen. Jeg var forst og fremst opptatt av

Leif N. Olsen, f. 1944
er fodt og oppuvokst

pd Fevik. Etter som-
mervikariat i politiet i
Grimstad og Mandal
i 1963 tok han fagut-
dannelse i forsvaret
og i politiet. I ca. 10
dr var han politikon-
stabel i Oslo 0g tok

da artium og juridisk l
embetseksamen ved
Universitetet i Oslo.

Han var seksjonsleder ved Politiskolen 1974-76
og ble da 32 dr gammel sjef for Utrykningspo-
litiet til 1985. Deretter var han politimester i
Larvik fra 1986 til 1989. Etter tiden i politiet var
han administrerende direktor i Autoriserte Tra-
fikkskolers Landsforbund til 2009 og i perioden
1992-98 ogsi generalsekretaer i Nordisk Trafikk-
skole Union. Har deretter arbeidet som advokat
og radgiver. Har Kongens fortjenestemedalje

i gull, Nordisk Trafikksikkerhetsrids medalje,
UNIs skadevernspris og pressens «Snill Gutt».

trafikantenes kompetanse og atferd som
grunnlag for sikkerhet.

Etter hvert som det ble krevd sterkere
lut for a oppna trafikksikkerhetseffekter,



Leif N. Olsen viser fartskontrol med stoppeklokke ved en bro over E-18 i Asker. (Foto: Knut Bjgrnsen)

ble det ogsa hetere debatter bade politisk
og i media. Som sjef for UP fra 1977, med-
arbeider i radioprogrammet Trafikk og
musikk og med kommentarspalte i bladet
Motor, kunne jeg lett bli vel engasjert «ung
sint mann» og i noen henseende ikke helt
politisk korrekt. Nar jeg na tar opp noen
viktige trafikksikkerhetstiltak og proses-
sen omkring disse, er det min opplevelse
av «historien».

Darlig organisert samarbeid og at
prosesser tok tid, var ofte grunnen til
manglende beslutninger og gjennomfe-
ring av trafikksikkerhetstiltak med god
effekt. Ragnar Christiansen som var sam-
ferdselsminister 1976-78, skrev i sin bok
«Fra storting og styringsverk»: «Etter

hvert gikk det opp for meg at nar det gjel-
der sporsmalet om trafikksikkerhet, var
det nesten like mange meninger som det
var akterer. Alle synes best om sine egne
ideer og var lite mottakelige for det andre
sto for».

Og som en kjent byrakrat, Rolf N.
Torgersen, en gang sa: «Fra dokumentert
effekt til gjennomfering gar det minst 10
ar - ofte lenger». At ikke alle var sa opp-
tatt av trafikksikkerhetseffekter, kan jeg
nevne et eksempel pa. Regjeringen planla
en starre kontrollaksjon pa 1970-tallet. Da
fikk jeg en henvendelse fra Finansdepar-
tementet, som bare dreide seg om hvor
mye som kunne tas inn i beter i forhold til
innsatsen. Det ble ingen god samtale.

PROSESSEN OMKRING PABUD

OM BRUK AV BILBELTE

P& 1970- og 80-tallet var det ikke seerlig
debatt om de tradisjonelle tiltakene, men
den var atskillig mer tilspisset nar det
gjaldt tiltak som begrenset den enkeltes
personlige frihet. Her ble en mett av «sto-
rebror ser deg»- argumentet og av prin-
sipielle og ideologiske motforestillinger,
som i dag kan virke noe uforstaelig.

Seerlig ble debatten om pabudt bruk
av bilbelter heftig. Det var tidlig pa 70-tal-
let ansett som ganske urealistisk a fa poli-
tisk gjennomslag for et sanksjonert pdbud
om bruk av bilbelte i forsetene i personbi-
ler. Dette til tross for solid dokumentasjon
pa den positive effekten helt fra 1950-tal-
let.

Mange politikere og andre var mer
opptatt av udokumenterte pastander om
at et belte kunne veere til ulempe eller
direkte livsfarlig. Argumentet om hvor
farlig det var med belte ved utforkjering i
vann, ble flittig brukt og misbrukt.

Dette var bakgrunnen for et seminar
ved Det juridiske fakultet i Oslo i desem-
ber 1972, hvor jeg var en av innlederne og
tilhenger av beltepabud. Det var apen-
bart at noe sanksjonert pabud ikke ville
komme, og derfor foreslo jeg i mitt inn-
legg et pabud uten sanksjon — noe som
tydeligvis ble godt mottatt av tilstedevee-
rende representanter fra Samferdselsde-
partementet. Et slikt padbud uten sanksjon
ble sa innfert i Norge i 1975, men selv ikke
det uten motstand i Stortinget.

Fra Anders Langes Parti ble et pabud
om bruk av bilbelter ssammenlignet med et
pabud om bruk av ullunderbukser om vin-
teren. Det ville framsta som like latterlig
for befolkningen, ble det sagt i Stortinget.

Ogsa mange andre sentrale politikere var
heftige motstandere av pabud, selv uten
sanksjon. En forutsetning i Stortingets
vedtak om sanksjonsfritt beltepabud, var
at bruken av belter innen 12-18 méaneder
matte opp pa 75 %, om ikke ville det bli
innfert sanksjonert pabud.

Etter 18 maneder (1978) ble det sa lagt
fram en stortingsmelding om bilbeltebru-
ken, som hele perioden hadde ligget langt
under de 75% som Stortinget hadde forut-
satt for ikke a innfere sanksjonert pabud.
Bruken 1a faktisk i underkant av hva den
var da pébudet ble innfert i 1975 (58 %
utenfor tettsteder og 26 % i tettsteder).

Lederen av Stortingets samferdsels-
komité fra Arbeiderpartiet var sterk mot-
stander av sanksjonert beltepabud til tross
for fiaskoen med pabud uten sanksjon, og
uttalte til Arbeiderbladet at dette hadde
han ingen tro pa, det ville veere umulig a
héndheve og noe pabud i baksete var helt
uaktuelt.

Stortingsflertallet bestemte seg for
ytterligere ett a&r med sanksjonsfritt pabud
mot «alle» faglige rdd, men ble ikke bruks-
prosenten minst 75 ville det ble gebyr for
ikke-bruk fra 1. oktober 1979, og slik ble
det som de fleste hadde regnet med.

Politiske og administrative signaler
gikk pa a utvise tilbakeholdenhet i hand-
hevingen etter at sanksjon ble innfert. En
noe pussig holdning fra fagmiljoet etter at
Stortinget hadde truffet sin beslutning. I
praksis ble det da ogsé gjennomfert kon-
troller i normalt omfang, kombinert med
informasjon.

Seinere er monteringspabud og
brukspabud av bilbelter utvidet og naer-
mest altomfattende, og det uten noen stor
politiske motstand.
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VG omtaler Olsendriverkampanjen for julebordsesongen 1980. Bak kampanjen sto Statens Informasjons-

tjeneste og Edruskapsdirektoratet.

RUTINEMESSIG ALKOTESTING -
STOR POLITISK MOTSTAND
En annen sak som ferte til heftig debatt
og gjennomferingsvegring, var tiltak mot
ruskjering. Et forhold var promillegrensen,
men ikke minst spersmalet om rutinemes-
sig alkotesting ble politisk betent.
Promillegrensen pa 0,5 sto fasti mange
ar (fra 1936). Saken om en skjerping av pro-
millegrensen (0-prinsipp) ble imidlertid
reist pd et MA-seminar i Finnsnes i 1977 og
i mange avisartikler rundt 1980. I 1982 tok
jeg til orde for 0-prinsippet i en kommentar
i Motor. Noe som ferte til sinte leserinnlegg
som bl.a. «promillehysteri», bekymring for
turisme og arbeidsplasser og «vin er Guds
gave til menneskeheten». I Aftenposten i

1989 sa justisminister Helen Bosterud nei
til redusert promillegrense og mente at det
ikke ville fore til feerre ulykker.

Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-2007
bebudet forslag om redusert promille-
grense, og i endringsforslag til vegtrafikk-
loven i 1999 ble grensen foreslatt til 0,2 pro-
mille. Flertallet i Stortinget gikk inn for
dette mot Hoyres og Fremskrittspartiets
stemmer.

En utfordring var det selvfelgelig a
avslore promillekjoring. Allerede i 1958
hadde politiet tilgang til alkotester (sakalte
ballonger), men det var ingen regler som
kunne palegge forerne «a blase». Det het
bare gjennom rundskriv at polititjeneste-
menn «pa taktfull mate» matte sperre om

Leif N. Olsens kommentar i bladet Motor
nr 4/81 om alkotesting. Personlig integri-
tet sto sentralt i debatten.
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posten, og det ble ogsa denne gan-
gen brukt sterke ord i debatten, f.eks.
«tvilsomt virkemiddel», «pa jordet»
og «diktaturstat». En undersokelse i 1978
viste imidlertid at 70 % av befolkningen sa
ja til alkotesting uten mistanke.

Den nevnte utredningen fra 1975 ble
behandlet i Stortinget som en del av den
sdkalte Kriminalmeldingen i 1978. Forsla-
get om alkotesting uten mistanke var under
heringen avvist av flertallet av heringsin-
stanser. Det var seerlig politi og patalemyn-
dighet som var imot.

I Stortinget var imidlertid et flertall positive
til prinsippet om at det ble innfort regler
om adgang til rutinemessig alkotesting pé
visse vilkar, Hoyre gikk imot. Saken kom
sa opp som lovsak i 1981 med forslag om
at alkotesting kunne gjores ved mistanke
om ruskjering, ved trafikkuhell, ved visse
trafikkforseelser og ved kontroller hvor det
var bestemt av Justisdepartementet at det
kunne tas alkotesting.



UP-sjefen til angrep pa politikerne:
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Det kunne ga hardt for seg i spaltene, slik denne artikkelen fra avisen Nordlys i 1979 illustrerer.

Det siste var vel et forsek pa a trenere hele
ordningen, som Stortinget hadde sagt ja
til i forbindelse med behandlingen av Kri-
minalmeldingen, men som Justisdepar-
tementet na var negativ til. Og etter min
oppfatning en underlig konstruksjon, at et
departement skulle detaljstyre utforelse av
den enkelte trafikkontroll.

Det mente tydeligvis ogsa flertallet
i Stortinget, som vedtok at det var politi-
mesteren som skulle treffe vedtak om ved
hvilke kontroller det skulle gjennomferes
rutinemessig alkotesting. Hoyre mente at
alkotesting var «et sterkt inngrep overfor
den enkelte bilforer», og at vedtak ved den
enkelte kontroll matte foretas av departe-
mentet.

Det ble etter lovendringen fastsatt av
departementet at politimesterens vedtak
skulle foreligge skriftlig pa kontrollstedet.
Sa vidt jeg vet ble det bare en gang spors-
mal fra publikum om & se vedtaket for tes-

ting, og det var en av Hoyres stortingsre-
presentanter. Alt var i orden.

Jeg registrerte at det fortsatt innen jus-
tissektoren var stor motstand mot refor-
men, selv etter at den var vedtatt av Stor-
tinget. Seinere er ordningen blitt ren rutine
ved politikontroller.

AUTOMATISK FARTSKONTROLL -
ET EFFEKTIVT
TRAFIKKSIKKERHETSTILTAK

Det var gjennom darene liten debatt om
fartsgrensene, men dog mer om kontroll
av grensene. Det kan dog nevnes, til und-
ring i dag, at Vegdirektoratet ved behand-
lingen av vegtrafikkloven av 1965 foreslo
90 km/t som fartsgrense utenfor tettbygd
strok, men Stortinget gikk imot. At gren-
sene ble hevet fra 40 til 50km/t og fra 70
til 80 km/t i 1965 sett i forhold til datidens
forer-, bil- og vegstandard, kan ha veert
medvirkende til de sterkt okende ulyk-

Leif N. Olsen hadde sin faste
spalte i Norges Automobilfor-
bunds blad Motor.

kestallene opp mot 1970. Da
daveerende samferdselsminis-
ter Annemarie Lorentzen pa
tidlig 70-tallet luftet mulighe-
ten om montering av fartsskri-
vere i personbiler, ble det et
ramaskrik, og saken ble umid-
delbart «lagt ded».

Det store spranget i effek-
tivisering av fartskontroller,
kom med innferingen av auto-
matiske kontroller (ATK) eller
fotobokser. Teknologien var
allerede i bruk i enkelte land
i Europa, da vi fikk debatten
i Norge mot slutten av 70-tal-
let. Innvendingene og mot-
standen mot tiltaket var ikke
sa massiv som i «bilbeltesa-
ken», til tross for at automa-
tisk kontroll totalt bret med
tradisjonell kontroll hvor fore-
ren meter politiet «ansikt til
ansikt».

Automatisk trafikkontroll hadde alt

AUTOMATISK OVERVAKING
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fra 1976 god stette i befolkningen, viste
maélinger. «Automatisk overvdking om
kort tid», het det i en leder i avisen Dagen
i februar 1978. Den politiske prosessen
skulle imidlertid ta tid til tross for stette
for tiltaket. I min den gang faste spalte i
bladet Motor, beskrev jeg automatisk kon-

troll og stettet en slik ordning, selv om det
ikke var NAF og Motors linje i den saken.
Det ble denne gangen ikke de samme
negative leserreaksjoner som feks. i bil-
belte- og alkotestsakene. Til tross for at det
nok var en del motstand pa grunnlag av
«angrep» mot personlige frihet og «store-
bror ser deg»-samfunnet.



LORDAGS EKSTRA

Arbeiderbladet forteller i oktober
1980 at politiker og tjenestemann
har inngatt fred.
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Fra 1988 ble automatisk trafik- ;:.:.'_E:'._:I_"

kontroll (ATK) gjennomfert. Et

Leif N. Olsen la vekt pa a spille pa lag med pressen. Arnt E. Folvik var fotograf for avisen Samhold i Gjo-
vik da han i 1982 reiste ut for a lage en nyhet om en hest som hadde kastet av rytteren og var pa lepe-
tur pa rv4 ved Reinsvoll. Da han kom dit fikk han se selveste UP-sjefen, som hadde roet ned og fanget
hesten, og tok dette bildet som senere ble arkivbilde i Dagbladet. (Foto: Arnt E. Folvik)

Denne gang virket det som det ogsa var
bred politisk stette for & prove metoder for
automatisk kontroll, men langt mer mot-
stand hos innflytelsesrike byrakrater. Noe
jeg registrerte etter at Transportekonomisk
institutt la fram sin rapport i 1979 om auto-
matisk redlyskontroll. De byrakratiske
reaksjonene i etterkant lovet ikke godt.

I Stortingsmeldingen om automa-
tisk trafikkontroll i 1983 ble det imidlertid
minnet om at allerede i 1976 hadde Stor-
tinget presset pa for a innfere automatisk
kontroll som ledd i trafikksikkerhetsarbei-
det, men at lite hadde skjedd. Det var fort-
satt en viss skepsis blant Hoyres represen-
tanter, men Samferdselskomiteen samlet
seg om 4 innfere automatisk kontroll med
foto tatt bakfra. Det ble nd gjennomfert et

proveprosjekt med reelle kontroller.

Stortingsmeldingen om trafikksik-
kerhet og trafikkoppleering i 1986 behand-
let ogsa automatisk kontroll og tok opp
personvernproblemet. Fra Borre Rognlien
(H) ble det framfert i stortingsdebatten
at automatisk kontroll ikke skulle brukes
generelt, men i omrader med for hey fart
og ulykkesrisiko og kontrollstedene skulle
merkes med skilt. Det innebar i realiteten
noe sd uvanlig som at det fra Stortinget ble
gitt anvisninger og begrensninger i gjen-
nomfering av den operative kontrollen. I
den offentlige debatten dreide det seg bl.a.
om frykten for pikante bilder og bildebe-
handlingen siden en nd havnet pa at foto
skulle tas forfra og at fereren var straffe-
rettslig ansvarlig.

skritt videre ble tatt i 2009, da
sakalt streknings-ATK ble inn-
fort. Det innebar at en ved hjelp
av to fotobokser malte tiden kjo-
retoyet brukte pd en gitt strek-
ning og dermed beregnet gjen-
nomsnittsfarten.

Av en eller annen grunn
ble dette et hetere tema enn tra-
disjonell punkt-ATK. Til tross
for at det etter mitt syn var en
langt mer rettferdig og sympa-
tisk metode, siden slike malin-
ger sier mer om forerens gene-
relle holdning til fartsgrensen
enn et gyeblikks uoppmerksom-
het. Dessuten ga streknings-ATK
en mulighet til & pavirke farten
og ulykkesrisikoen over en len-
gre strekning. Metoden ga ogsa
gode resultater i form av ulykkes-
reduksjon. Beregninger foretatt
av Transportekonomisk institutt viste en
reduksjon i antall dede og hardt skadde
pa 49-54% pa veger med streknings-ATK.

De siste arene er spesielt bruk av
streknings-ATK kommet under press,
seerlig fra Fremskrittspartiet side, og den
sakalte regjeringsplattformen fra 2018 leg-
ger til rette for en redusert bruk av meto-
den, til tross for den virkelig gode effek-
ten pa ulykker. Dette medferte en helsides
kommentar i Aftenposten (30.01.2019) med
overskriften « regjeringens fartsblind-
sone er det utrygt» og det heter videre:

«Fotobokser redder liv for en billig penge.
Men Fremskrittspartiets irrasjonelle mot-
stand er blitt offisiell norsk politikk». I
leder i samme avis 5. februar 2020 lyder
overskriften «Gi full gass for fotobokser».

PRIKKBELASTNING -

POLITISK VINGLING

En slik ordning ble droftet allerede i en
stortingsmelding i 1980-81, men den ble
da ikke anbefalt innfert. Spersmalet kom
opp igjen i stortingsmeldingen om tra-
fikksikkerhet og trafikkoppleering i 1986.



Na gikk bade Samferdsels- og Justisde-
partementet inn for en slik ordning. Stor-
tingets samferdselskomité var enig i at det
ble innfert en proveordning med prikkbe-
lastning.

Jeg ledet en interdepartemental
arbeidsgruppe som utredet ordningen
og som ga sin innstilling i to deler i 1986
og 1987. Forskrift om prikkbelastning ble
vedtatt ved kgl.res. i oktober 1989 av en
arbeiderpartiregjering. Men etter betyde-
lig motstand, blLa. fra NAF, opphevet den
etterfolgende borgerlige regjeringen for-
skriften i september 1990, for den tradte
i kraft. En helt uvanlig politisk snuopera-
sjon. Ordningen ble imidlertid innfert pa
nytt i 2003, med kosmetiske endringer. Na
uten seerlig motstand, men med mange
ars forsinkelse.

TRAFIKKOPPLZARING -

LANG VEG FRAM

Tema omkring trafikkoppleering har opp-
tatt meg ialleiar, ogsaitiden for jeg arbei-
det som direktor i Autoriserte Trafikk-
skolers Landsforbund. I 1977 holdt jeg et
foredrag pa Serlandet om fererkortopplee-
ring og tok til orde for at den kunne starte

Bordkortet som var pa alle bar-
disker i Norge i 1980-81. Bak
drinken sto Statens informa-
sjonstjeneste og Edruskaps-
direktoratet, og den var kom-
ponert av verdensmester i
coctailmiksing Sven Age
Jonsbraten.

med evingskjering i sko-
leverket for 16-aringer pa
lukket omrade. Det med-
forte et ramaskrik i form av
lederartikler og «ekspert-
kommentarer» i «alle» landets aviser. At
ovingskjering for 16-dringer ble innfert
25 ar seinere, til og med ute i trafikken pa
alle typer veger, medferte overhode ingen
oppstandelse.

Den politiske interessen for ferer-
kortoppleering har alltid veert til stede,
ofte presentert som krav om «billigere og
bedre» - noe som vanskelig lot seg kombi-
nere annet enn som politisk slagord.

En fornuftig samferdselsminister,
Lars Gunnar Lie (KrF), leerte meg hva det
innebar at et forslag ble lagt i en skuff.
En ferdigbehandlet forskrift om trafikk-
oppleering var i ferd med & skulle gjen-
nomferes folgende uke, meddelte Vegdi-
rektoratet. Bare statsrddens godkjenning
manglet. Forskriften ville gjore trafikk-
skolevirksomhet til «bakgardsvirksom-
het», og det fremforte jeg. Lie trakk ut en
skuff og la saken oppi uten et ord. Matet
var slutt og siden s& «ingen» forskriften.

Samferdselsminister Kjell Opseth
(A) var en handlingens mann som sam-
ferdselsminister, og vi hadde noen meter
i «embets medfer» om fareroppleering. Da
kunne mye skje og det ble bokstavelig talt
slatt i bordet — ikke av meg. Pa 1990-tallet

Etter tiden i politiet var Leif N. Olsen i 20
ar administrerende direkter i Autoriserte
Trafikkskolers Landsforbund. (Foto: Kare
Samuelsen)

var det mye «fram og tilbake» mel-
lom Stortingets samferdselskomité
og statsrdd Opseth om innholdet i
forerkortoppleeringen — ogsa med
politisk «<hestehandel», men fra 2004
ble det etter et godt arbeid fra Veg-
direktoratet etablert en ny moderne
modell for fereroppleering.

OFTE SEINT, MEN GODT

I TRAFIKKSIKKERHETS-
ARBEIDET

Som en ser, er det mye sannhet i Rolf
N. Torgersens ord om at endrings-
prosesser tar tid, og mange ganger
kan det veere fornuftig a bruke litt
tid for & f forstdelse for tiltaket. Jeg
kan ogsa nevne et par andre saker
som i dag er helt ukontroversielle.
De er fra en tid hvor Vegdirektora-
tet ikke var sa sentral trafikksikker-
hetsaktor som i dag.

Det var pa 1970-tallet godt
dokumentert at mensterdybden pa dekk
hadde stor innflytelse pa kjoretoyets
stoppstrekning. Da jeg pé et mote i Vegdi-
rektoratet tok til orde for & skjerpe kravene
til dekkmenster, ble jeg mott med irrita-
sjon og pastander om & «ga dekkforhand-
lernes aerend». I dag er kravene til dekk
langt strengere enn jeg antydet den gang,
uten at noen protesterer.

Da jeg rundt 1980, bl.a. i bladet Motor,

tok til orde for bruk av kjerelys pa dagtid,
ble det mange leserinnlegg med under-
lige péstander. «Blendingsfare», «sveert
sjenerende», «okt ulykkesrisiko», «tev» og
«idiotisk» var ofte brukte ord. Brukte man
kjorelys frivillig, ble en ofte mott av sinte,
blinkende bilferere imot, og Vegdirektora-
tet uttrykte at det var uaktuelt a paby lys-
bruk pé dagtid. I dag er kjorelys pa dagtid
en selvfolge i hele Europa og i andre deler
av verden.



