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Viser til Deres tilsvar av 13.3.2008 ref 2008/035569-02 på min søknad. 

  

 Det innvilges her skifte av akslinger til akslinger fra Suzuki Samurai. Samtidig vises det 

til kjøretøyforskriften kap. 10 i forhold til endring av dekk og felgdimensjon. Det vises også til 

kap. 29 om avskjerming av dekkene. 

 

Utdrag fra kjøretøyforskriften : 

6.1 Ved bytte av felg eller dekk kan dimensjon og/eller sporvidde tillates endret under 

følgende forutsetninger:  

a) Sporviddeendringen må ikke overskride det som er tillatt av kjøretøyfabrikanten 

eller godtatt av TÜV (Technische Überwachungs Verein) i Tyskland for 

vedkommende motorvogn. Det kan kreves dokumentert at sporvidde eller 

innpresning er tillatt. Dokumentasjon i form av ABE (Allgemeine 

Betriebserlaubnis) for felg eller utdrag (kopi) av TÜV Raderkatalog eller separat 

TÜV godkjenning godtas. 

Søker med dette om godkjenning for endring til dekkdimensjon 33”-12,5” x 15” på felg 

med bredde 10”.  

Originaldimensjonen på kjøretøyet er 195/80-15 med 5,5” felg med nøytral innpress 

felgprofil JJ. 

På bakgrunn av vedlagte kopier fra Tüv, hvor det dokumenteres ombygging på tilsvarende 

kjøretøy vil jeg hevde at dette kan falle inn under kravet i regelverket i overnevnte paragraf. 

Rulleomkrets på 33” er 2611 mm kontra den originale rulleomkretsen som er på 2176 mm. 

Dette utgjør at den originale rulleomkretsen er 16% mindre enn den på 33” dekk. 

Dette vil i forhold til hastighet/speedometervisning bli kompensert ved utskifting av drev i 

fordelingsgirkassen. I høyserien vil utvekslingen bli endret til 4,9:1. Dette gir en reduksjon på 



16% i høyserien. Lavserien vil bli giret ned med en økning i utvekslingen på 115%. Dette gir 

ekstrem fremkommelighet i terreng, mens veghastighet/motorturtall holdes uendret for alle 

5 gir i høyserien. Girene som blir benyttet til ombyggingen er produsert av Trail Tough i USA 

som er en ledende leverandør på disse girsettene. De er utviklet og tilpasset spesielt til 

denne modellen. 

Det vil dermed ikke komme noen endring på speedometerets visning som følge av endret 

dekkdimensjon 

Felgene som er tenkt benyttet er felger med nøytral innpress som blir laget på 

bestilling. Dekk/felgdimensjonen fører til at dekkene vil stikke godt utenfor den originale 

avskjermingen. Her vil det påmonteres plast skjermbreddere produsert i en splintsikker plast 

som ved større belastning deformeres, men som tar tilbake tidligere fasong umiddelbart 

etter belastning. Under tester/demonstrasjoner blir disse kjørt over uten å ta skade. Disse 

produseres av Bushwacker og er internasjonalt anerkjent som kvalitetsprodukt. 

Dekkene vil derfor bli overdekket godt innenfor regelverkets krav med materialer som er 

svært vennlig for bløte trafikanter. 

 Større dekk krever mer styrekraft til håndtering ved kjøring, særlig i lave hastigheter 

og ved parkering. Jeg har allerede søkt og fått godkjent ettermontering av 

hjelpekraftforsterker på styringen. 

 Dekkdimensjonen 33”-12,5” får ikke umiddelbart plass i forhold til karosseriet på 

kjøretøyet. Det er på ombyggingen til Delta, som er Tüv-godkjenningen jeg støtter meg til, 

løst gjennom å foreta en SPOA. Spring Pack Over the Aksel. Gjennom å legge fjærene ovenpå 

akslingen oppnås det et løft av ramme og karosseri på drøyt 100 mm. 

Min løsning her er å benytte meg av Trailmaster sitt fjærhevesett med fjærer som løfter 

rammen 50 mm ekstra over akslingen. Dette kombinert med Trailmaster sitt Bodyliftsett, 

karosserihevesett, på 50 mm, gir et totalt løft av karosseriet på 100 mm. Disse to settene er 

av Tüv sertifisert for bruk sammen, noe jeg har vært pådriver for å få skrevet inn i settenes 

godkjenning. 

Dette kombinert med en frisering/kutting i hjulbuene innenfor de nye Bushwacker 

skjermutbyggerne gir tilstrekkelig plass til at dekkene ikke tar i karosseriet ved verken fullt 

styreutslag eller full fleks. 

For å unngå at forakslingen skal bli utsatt for sideveis ustabilitet og vandring grunnet 

de høyere dekkene monteres det panhard stag på forakslingen. Dette er et utprøvet system 

som skrumonteres og er utviklet av og selges av Rocky Road Outfitters i USA. De har lang 

erfaring i å utvikle og utprøve slike sett til nettopp disse Samurai akslingene. Dette er en 

mulighet for lateral stabilisering som er utviklet for denne modellen de senere årene etter 

erfaringer med at høye dekk kombinert med SPOA eller fjærheving har vist å gi uheldige 



sideveis svikt ved belastning. Dette staget har både i teori og praktisk utprøving gjennom 

flere år nå vist seg å være meget effektivt.  

Store dekk krever både mer kraft fra motoren og mer fra bremsene. Det er tidligere 

fra Statens Vegvesen, Opp og ombyggingsgruppa i Oslo gitt tillatelse til motorbytte fra en 

G13A motor til en G16B motor med høyere dreimoment og høyere effekt på denne bilen. 

For å hindre at bakakslingen utsettes for rotasjon grunnet høyere effekt og dreimoment har 

jeg valgt å montere et tre-punkt antitorsjonsstag produsert av Rocky Road Outfitters. Dette 

stabiliserer og hindrer at fjærene på bakakslingen får s-fasong grunnet økte krefter de 

utsettes for gjennom motorbytte og større dekk i kombinasjon med endret utveksling i 

fordelingskassen. Det ble ikke stilt krav til dette i forbindelse med godkjenning av 

motorbytte. Antitorsjonsstaget monteres kun ved skuer til både ramme og bakaksling og 

ingen sveising er nødvendig. 

Søker med dette om godkjenning til å montere skivebremser på bakakslingen. Det 

benyttes original Suzuki kraftredusksjonsventil, originale Suzuki 413 bremseskiver samt 

calipere. Nye bremserør lages av Suzuki merkeverksted. 

 For å kompensere for den økte belastningen på bremsesystemet som oppstår ved 

bytte til en større dekkdimensjon vil jeg montere bremsecalipere på bakakslingen. Suzuki 

samurai kommer i ulike utgaver der noen modeller har trommelbrems mens andre har 

skivebremser på bakakslingen slik at dette er i større grad en endring til et oppsett som 

finnes på lisensproduserte utgaver fra Santana i Spania. For å sikre korrekt 

bremsekraftfordeling vil jeg montere original Suzuki kraftreduksjonsventil på bremserørene 

som går til bakakslingen. Dette medfører bytte/endring av et par bremserør. De nye 

bremserørene vil bli laget på tilpasset mål av et Suzuki merkeverksted. Monteringen av 

bremsecaliperne bak medfører heller ingen sveising, men kun skruing og bruk av ferdig 

monteringssett. Det benyttes originale Suzuki 413 calipere. I forhold til at kjøretøyet 

benyttes utstrakt til organisert off-road kjøring er det en fordel å bytte til skivebremser for å 

unngå problemet med trommelbremser som stadig svikter etter å ha blitt fylt med 

myr/sølevann. 

 Bilen er for tiden plukket ned i minste detalj for renovering. Den gjennomgår en total 

gjennomgang og oppbygging hvor det er lagt ned stor innsats i å bygge en trafikksikker bil 

med gode bruksegenskaper i offroadkjøring. Jeg har også montert katalysator for 

miljøhensyn. Dersom en mener at disse ombyggingene bør gjøres på en annen måte tar jeg 

gjerne i mot forslag til alternative løsninger. 

Vedlagt ligger kopier av Tüv-papirer på Delta sin ombygging av Suzuki SJ hvor det av Tüv 

godkjennes dekk i dimensjon 33”-12,5” x 15”. 

 



Ombyggingen jeg foretar er i prinsipp lik den Delta på disse papirene får testet hos 

Tüv. Forskjellen ligger i at jeg foretar hevingen gjennom bytte av fjærer kombinert med 

karosseriheving til samme nivå som Delta oppnår med SPOA. Valget av SPOA som 

hevemetode medfører behov for modifisering av stoppklossene for fjæringen, noe jeg 

unngår. Likevel oppnår jeg samme høyde for karosseriet, men siden ramma ikke løftes hele 

veien får jeg et lavere tyngdepunkt og gjennom dette bedre stabilitet enn Delta sin 

ombygging. 

Gjennom valg av SPOA må Delta også endre på staget fra styresnekka til knokkelhuset for å 

korrigere styregeometrien. Dette unngår jeg i mitt valg av Tüv-godkjente Trailmaster 

hevemetoder i kombinasjonen fjærheving og karosseriheving. 

 Ved at jeg har fått godkjent bytting av de originale 413 akslinger med 

samuraiakslinger, Delta foretok ombygging på begge modellene, har jeg plass nok mellom 

dekk/felg og fjærer til at jeg kan benytte felger med nøytral innpress uten at dekkene 

kommer i konflikt med fjærene. 

Dersom det er ønskelig søker jeg sekundært om å få godkjent tilsvarende innpress som Delta 

benyttet på sin ombygging. Negativ innpress på 26 mm. 

Jeg vil hevde at min ombygging er en tilsvarende ombygging som den Delta har testet og fått 

godkjent hos Tüv. Forskjellene ligger i at jeg velger hevemetoder som gir lavere tyngdepunkt 

med bedre stabilitet som resultat. Jeg foretar også avstiving/tiltak mot lateral ustabilitet på 

forakslingen samt anti-torsjonstiltak på bakakslingen som ikke er utført av Delta. Dette gir 

også økt stabilitet i forhold til Delta sin godkjente ombygging, som ikke lenger leveres av 

Delta. 

Delta benytter i sin test felg med 9” bredde. Flere av de beste offroad-dekkene i dag krever 

9,5-11” felgbredde og dette er begrunnelsen for at jeg søker om 10” felgbredde og ikke 9” 

som i testen. Minner o at det er snakk om felg med nøytral innpress. 

Jeg ber derfor om at de endringene jeg søker om å foreta godkjennes på grunnlag av de 

vedlagte test/godkjenningspapirer fra Tüv. 

 

MVH 

 

 

Gunnar Uhlmann  

Mob.tlf +47 934 93 393 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 


