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Søknad om tilsagn på godkjenning av ombygging av kjøretøy. 

Jeg driver med organisert offroadkjøring og for å optimalisere kjøretøyet til slik bruk 

kombinert med bruk på offentlig veg søker jeg med dette om tilsagn på godkjenning av 

følgende endringer på kjøretøy BN 16198, Suzuki SJ 413 1985 modell. 

1: Bytte av motor G13A til G16B 

2: Bytte av akslinger og forstillingsdetaljer til samuraiakslinger. 

3: Ettermontere hjelpekraft på styringen, servostyring. 

4: Ettermontere skivebremser på bakaksling samt bytte av hovedbremsepumpe. 

5: Endre akselplasseringen fra SPUA til SPOA. 

6: Innføre alternativ dekkdimensjon 33-12,5x15 i vognkortet. 

7: Godkjenning av lerretsdører på rørramme. 

 

Utdyping av de 7 punktene. 

Punkt 1: Motorbytte. 

Dette kjøretøyet er originalt levert med en motor med betegnelse G13A og motoren jeg 

ønsker montere i stedet er en motor med betegnelse G16B. Forskjellen på disse motorene er 

hovedsakelig en økning i slagvolum på 300 ccm, endring fra 8 til 16 ventiler og overgang fra 

forgasser til injeksjon. Motoren tilpasses den eksisterende girkasse med ett plateadapter 

utviklet ved det anerkjente amerikanske firmaet Petroworks, ref 1 i vedlegg. Denne motoren 

veier ca 8 kg mer enn den originale motoren. Innsetting av G16A motor i Suzuki SJ 413 er 

tidligere vurdert og gitt tilsagn på godkjenning av Statens Vegvesen sin Opp og 

ombyggingsgruppe i Oslo. Det er i dag flere SJ som er fremstilt til kontroll og godkjent etter 

slikt motorbytte. I Opp og ombyggingsgruppa sin opprinnelige vurdering er det stilt krav om 

”fagmessig utførelse” og ingen andre krav er stilt i forbindelse med deres vurdering. Dette 



ble gjort i forbindelse med en endring på en annen SJ hvor jeg stod for prosjektering og 

utførelse av endringen. 

 

Punkt 2: Akslinger. 

Suzuki SJ kommer i ulike varianter beregnet på ulike markeder og på en del markeder 

markedsføres flere typegodkjente varianter. For akslingene sitt vedkommende er dette 

standard SJ og SJ med handelsnavnet Samurai som opprinnelig var tiltenkt det amerikanske 

markedet. Samurai har akslinger hvor selve akseltuben er 30 mm lenger på hver side slik at 

sporvidden økes med 60 mm. Tillatte akselvekter er de samme eller høyere på 

Samuraiakslingene enn standard akslingene.  

Det er tidligere etablert praksis at det godkjennes bytte til bredere akslinger på SJ og dette 

har blitt godkjent ved flere distrikter. Nevner Trondheim, Stord distrikt, Sørlandet og Østfold 

hvor jeg kjenner saker. Jeg har selv tidligere fått slik godkjenning. Krav som har blitt stilt er at 

forstillingsdetaljer fra Samurai flyttes over. Dette er stabiliseringsstag, styrestag og tverrstag 

for styringen siden disse har annen dimensjonering på Samurai. Andre krav har ikke vært 

stilt. Innfestingen av bladfjærene på akslingen er dermed 30 mm lenger inn på akseltuben fra 

ytterkant enn på originale akslinger.  

 

Punkt 3: Servostyring. 

 Jeg er kjent med at det i forhold til regelverket kreves godkjenning fra kjøretøyets importør 

for å ettermontere servostyring, men importør er i denne forbindelse ikke behjelpelig og 

svarer ikke engang på skriftlige henvendelser. Ved tidligere søknad om tilsvarende 

ombygging har man i Trondheim gitt tilsagn om godkjenning av slik ettermontering og på 

bakgrunn av dette samt at jeg har MS –multippel sklerose- og derfor sliter med å håndtere 

original styresnekke. Servosnekken som vil bli ettermontert er en servosnekke fra 

bilmodellen Suzuki Jimny som er bygget på samme ramme som SJ. Servosnekken bolter 

derfor opp i rett vinkel i de samme hullene som den originale styresnekken. Tilkoblinger til 

pitmannarm og styrestag fra rattstammen er identiske på den originale styresnekka og 

servostyresnekken som tenkes ettermontert. Det benyttes identiske monteringsbolter. 

 

 

 



 Punkt 4: Skivebremser på bakre aksling. 

Originalt er både SJ og Samurai på det norske markedet levert med hydrauliske skivebremser 

på foraksling og hydraulisk dobbeltvirkende trommelbrems på bakakslingen. For 

offroadkjøring er trommelbremser en trafikkfarlig konstruksjon siden disse fylles opp med 

gjørme og myrvann som ikke dreneres og dette setter bremsene ut av spill. Det eneste 

tiltaket som fullt ut løser dette problemet er, foruten å ikke bruke bilen til hva den er tiltenkt 

å kunne benyttes til, å ettermontere skivebremser på bakakslingen. Her tenkes det benyttet 

samme skiver og calipere som sitter på forakslingen. Monteringen skjer gjennom bruk av 

bolt-on monteringssett uten sveising som er levert av PetroWorks i USA. Dette er deler som 

gjennom mange år har vist sin kvalitet og styrke gjennom bruk i det amerikanske offroad 

konkurransemiljøet.   

For å unngå for sterk bremseeffekt på bakhjulene benyttes en Suzuki original 

reduksjonsventil. For å kompensere for behovet for økt bremsevæskevolum byttes det til en 

større hovedpumpe som passer direkte på den originale bremsekraftforsterkeren. Denne 

hentes fra Subaru WRX. Dermed unngås problemet med svært lav pedal før full remseeffekt 

oppnås. Denne ombyggingen er også tidligere godkjent ved flere distrikter etter hva jeg er 

kjent med, jeg har selv fått tilsvarende ombygging godkjent tidligere på tilsvarende SJ. 

Nevner at håndbrekket til SJ virker på en bremsetrommel montert på bakre mellomaksling 

og ikke på trommelbremsene på akslingen. 

 

5: Akselplassering. 

Suzuki SJ leveres med akslingen montert liggende over bladfjærene, SPUA, mens andre 

modeller leveres med akslingen liggende under bladfjærene, SPOA. For eksempel Toyota 

benytter en slik plassering. Kjøretøyforskriften stiller ingen krav om verken den ene eller den 

andre plasseringen. Endring fra SPUA til SPOA har blitt godkjent på SJ tidligere, bla annet 

basert på at en undervisningsinstitusjon ble ansett som uavhengig institutt som gikk god for 

testing og beregninger av stabilitet, holdbarhet og trafikksikkerhet. I dette tilfellet viser jeg til 

vedlagte kopier, vedlegg 2, av tester utført av Tüv hvor det konkluderes med at endring til 

SPOA er uten komplikasjon i forhold til trafikksikkerhet og kjøreegenskaper. Jeg ønsker 

derfor å endre akslingens plassering til å ligge under bladfjærene siden dette under 

terrengkjøring er en stor fordel for fremkommeligheten. 

 



6: Alternativ dekkdimensjon. 

For fremkommelighet i terreng er dekk av en viss størrelse nærmest alfa og omega. Tüv har 

testet dimensjonen 33” på tilhørende felger og har funnet at dette ikke påvirker kjøretøyet 

på en måte som gjør det trafikkfarlig. Vedlegg 2. På bakgrunn av disse papirene søker jeg om 

å få godkjent 33” som alternativ dekkdimensjon. Tüv har bemerket at det må tilrettelegges 

slik at dekkene ikke subber i verken karosseri eller bladfjærer ved fullt utslag på sving 

og/eller ved maksimal fleksjon inn eller ut. Tüv kom ved tester frem til at bruk av kjetting 

ikke ville være tilrådelig ved bruk av denne dimensjonen dekk på Suzuki SJ av plasshensyn. 

Samme dokument viser også at endringer på styrestag er nødvendig for å unngå at disse 

treffes av bladfjærene ved fjæring. Ved å montere skivebremser bak er også bremsene 

tilpasset den større roterende massen sine krav på bremsene, selv om Tüv ikke fant de 

originale bremsene for svake for denne dekkdimensjonen i følge testdokumentet hvor kopi 

er vedlagt. Vedlegg 2. (Jeg har her hatt problemer med scanningen av dokumentene, men 

disse kan medbringes ved visning av kjøretøy for godkjenning.) 

 

7: Lerretsdører. 

Ved offroadkjøring er det et nærmest kontinuerlig behov for å kunne følge med på terrenget 

umiddelbart inntil kjøretøyet og det er tilnærmet umulig å gjøre dette gjennom kun en 

nedsveivet siderute. Rørdørene er tenkt produsert av en stiv rørramme som benytter den 

originale dørens innfestinger. Den tyske importøren av Suzuki SJ gjorde tidlig en vurdering av 

at kjøring til og med uten dører var å anse som ukomplisert med SJ. Vedlegg 3. Ved denne 

løsningen sikres det mot at fører eller passasjerers ben kommer utenfor kjøretøyet ved 

uhell. Disse dørene er en kopi av dører som har vært solgt på det amerikanske markedet i 

mange år. Ved avmontering av de originale dørene må sidespeil monteres fast på karosseriet 

for å opprettholde kravet til sikt bakover. Søker om tilsagn på godkjenning til å montere og 

kjøre med lerretstrukne rørdører ved behov. Jeg tenker da særlig ved offroadkjøring samt 

kjøring til og fra og i tiden rett før og etter slik kjøring. 

 

 

Gunnar Uhlmann 

Sign. 

 



 

Vedlegg: 

1: Adapter fra Petroworks for montering av original girkasse og G16 motor.  

 http://www.petroworks.com/drivetrain-accessories.php 

The Full Circle 1600 Install Kit (8 valve and 16 valve!) 

Our Full Circle Engine Adaptor for installing 1.6L Sidekick or Geo tracker 

engines into Samurais are by far the best available. We may not have come up with the idea of 

putting a 1.6 motor into a Samurai, but we have perfected the process beyond all others. 

Designed with our Polyurathane Bushings to prevent the engine from sagging in the mounts. 

The full circle design of our adaptor plate provides strength and alignment that is not available 

in any other adapter. Alignment bushings provided with the kit position the adapter plate and 

transmission perfectly. There is no need to raise the body to fit our kit. 

 

http://www.petroworks.com/big/batch3/Full Circle Pic.jpg


2: Kopi av godkjenning fra Tüv på SPOA samt 33”.

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



Vedlegg3: Kjøring uten dører/lerretsdører. 

 


