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¥ BURTRASK

Pe0 Bostrom im Wintercup, im
Hintergrund eine Gruppe Reiter

TEXT:

Stephan Gremler

W In Jahr 1965 schwappte die Eupho-
rie-Welle der neuen Formel Vau iber
Europa: Eine tolle Nachwuchsférde-

mit je ein PS. Fiichsen und
Kaimanen ist es hier zu kalt.

viele skandinavische Rennfahrer einen
eigenen Formel Vau-Renner.

! FOTOS: rung und giinstiger Motorsport fiir den Kjell Lindskog und Geschéftspartner
Arehiy FOE{TELZ interessierten Privatfahrer. Auch in  Rune Levander wurden von dem &rtli-

Schweden hatte man schon feststellen
mussen, dass die vorhandenen Formel-
Klassen, wie auch der Tourenwagen-
Sport immer teurer wurden. Da kam
das Angebot von Leif Hansen, Rennlei-
ter und PR- Mann von Scania Vabis SE,
dem damaligen Generalimporteur von
Volkswagen und Porsche, gerade recht.
SV hatte einige Formel Vau Rennwa-
gen Uber die Niederlande aus den USA
nach Schweden importiert. Die aller-
ersten Veranstaltungen fanden noch
auf Eis und Schnee und .nur so zum
SpaB” statt. Die motorsportbegeister-
ten Schweden waren sich einig: muss
man kaufen, damit muss man Rennen
fahren. Leider war das Angebot an
Fahrzeugen sehr knapp und die Liefer-
zeiten der Fahrzeuge aus den USA ex-
trem lang. Am 12. September 1965 fand
das erste offizielle Formel Vau Rennen
in Schweden statt. Ein Landerkampf
Niederlande - Schweden. Nun wollten

chen Rennhelden PeQ Bostrém ange-
sprochen, ob sie nicht ein paar Karos-
serien und Rahmen bauen kénnten,
um der groBen Nachfrage gerecht zu
werden. Rune Levander arbeitete schon
seit ein paar Jahren mit dem neuar-
tigen Fiberglasmaterial. Die beiden
Partner erkannten schnell, wenn man
vorhandenes Material auf schwedische
Bediirfnisse abinderte und gleichzeitig
den Preis pro Fahrzeug glinstiger ge-
stalten konnte, sollte ein grofler Markt
vorhanden sein. AuBerdem entfielen ja
die Transportkosten und die nicht uner-
heblichen Einfuhrsteuern. Das musste
eigentlich ein Geschéft werden!

Mit schwedischer Gelassenheit machte
man sich schnell ans Werk, nahm ein-
fach an den importierten Beach-Fahr-
zeugen MaB, vereinfachte den Rahmen
und baute die eigene Fiberglas-Karos-
se. Dass diese zufillig einem Beach



Formel Vau aus dem Jahre 1964-1965
ahnlich sah, ist wahrscheinlich Zu-
fall. Das Fahrzeug erhielt den Namen
.Broke”. Eine Scheune in Skellefted,
750 km entfernt von Stockholm in Rich-
tung Norden, wurde zum Zentrum der
schwedischen . Formel Vau-Industrie”.
In diesen ersten Stunden der Formel
Vau-Euphorie in Schweden konstruiert
Willy Dollinger, ein Porsche Mechani-
ker, seinen ersten Formel Vau-Renner.
Besonders auffallig war hier schon der
sehr tiefe Schwerpunkt des Fahrzeu-

Das erste von Racing Plast
gebaute Auto, ein “Broke”,
hier die Nummer 1

ges. AuBlerdem nutzte er bereits Bleche
zur Rahmenverstarkung, um so schwe-
re Rohre zu vermeiden. Die Herren Le-
vander und Lindskog produzierten auch
dieses Fahrzeug fir Dollinger. Es stellte
sich aber heraus, dass der kommerziel-
le Erfolg bei Broke und Dollinger nicht
recht eintreten wollte. Der Broke war
technisch schon fast Uberholt, Dollin-
ger sehr komplex und zeitaufwéndig in
der Herstellung des Rahmens. So ent-
schied man sich, fiir die Saison 1967,
einen eigenen Formel Vau-Rennwagen
zu bauen. Damit einher ging der Umzug
nach Burtrask, ca. 40 km von Skellef-
ted. Und so war auch schnell der neue
Firmenname gefunden: RPB, das steht
fir Racing Plast Burtrask.

Esgabeintypisch schwedisches Lasten-
heft, um einen finanziell und stiickzahl-
maBig erfolgreichen Formel Vau-Renn-
wagen zu bauen. Einfache Konstruktion
mit Vierkantstahl (iberall zu kaufen),
gerade Stlicke und unkompliziert zu
schweiflende Verbindungen, grofer
Fahrerausschnitt, mdglichst simpel zu
richten oder zu reparieren. Geringstes
Gewicht stand am Anfang noch nicht an
oberster Stelle. Schwedische Formel
Vau-Autos mussten auf Eis-Seen, auf

Schotterpisten mit Sprunghtigeln, auf
Flugplatzen und auf Rennstrecken fah-
ren kénnen. Und es mussten natiirlich
der hagere, ausgezehrte, kleine Renn-
fahrer, wie auch der nordische Natur-
bursche in das Auto passen, schlieBlich
ging es ums Geschaft! Die Karosse war
inspiriert durch Bilder der Motorsport-
presse von damals aktuellen Formel
1 Rennwagen. Sehr geféllig, aus fast
fingerdicker Glasfaser und mit einem
stilisierten Lufteinlass an der Front. Die
Entwicklung, wie sie bereits in Deutsch-

land und Osterreich eingesetzt hatte,
war noch nicht bis ins tiefe Schweden
vorgedrungen. Im Ubrigen hatten mit-
teleuropadische Konstruktionen sowieso
keine Saison in Schweden durchgehal-
ten. Viel zu dinnwandig, filigran und
natirlich zu tief! Ein Formel Vau Basi-
sauto durfte 1967 375 kg wiegen, der
RPB Jahrgang 67 lag leicht dariber.
Das war aber nicht entscheidend, wenn
man sehr gute Motoren und zuverl&ssi-
ge Technik, gute Fahrwerke gepaart mit
unbedingtem fahrerischen Einsatz und
Talent verbinden konnte.

Die urspriingliche Idee, nur reine Ba-
siskits zu verkaufen, wurde mit den
ersten negativen Erfahrungen fallen
gelassen. Die Grundidee, nur einzelne,
ungeschweiflte Rohre und die Karosse
zu verkaufen, stellte den Kunden dann
doch vor allzu grofle Herausforderun-
gen. Hier wollte man sich eigentlich
an der seit 1956 bekannten IKEA-Idee
orientieren. Also entschloss man sich,
hauptsachlich fertige Rahmen und
Karosserien anzubieten. Um einen
rennfertigen RPB zu bauen, fehlten
allerdings noch einige Komponenten,
die mittlerweile nach dem neuen Re-
glement fur 1967 wichtig waren. Leis-
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tungsfahige Motoren, Getriebe und
Achsen. Hier kam dann Bror Jaktlund
ins Spiel. Er wurde als ,Méadchen fir
alles” angestellt. Rahmen schweiBen,
Motoren frisieren, Achsen einbauen
und vermessen. Er wurde der eigent-
liche technische Treiber der RPB. Ein
Talent als Fahrer und Techniker. Gleich-
zeitig mussten Levander und Lindskog
zusehen, den Vertrieb der Fahrzeuge
in Gang zu halten und die Bestellun-
gen zu kanalisieren. Man vergab also
fir Schweden und Norwegen Repra-

sentanzen, uber die die Kunden Fahr-
zeuge nach Wunsch bestellen konnten.
So auch z.B. Uber den Redakteur der
schwedischen Auto Sport Zeitschrift
Per Cerwien. Ein Forderer und Fan der
beginnenden schwedischen Formel
Vau-Szene. Er wurde auch Eigentiimer
des ersten gebauten RPB, 67-01. Bald
lagen viele Auftrage vor, obwohl noch
kein RPB auf einer Rennstrecke un-
terwegs war. Die Saison 1967 begann
sowieso spater als in anderen Landern.
Genaue Daten (ber verkaufte Kits,
halbfertige Fahrzeuge und rennfertige
RPB fehlen leider. Die ersten Erfolge
auf den Rennstrecken, hauptsachlich in
Skandinavien, stellten sich schnell ein.
Pe0 Bostrom wurde im Jahr 1967 For-
mel Vau-Meister auf der Rundstrecke.
Speerspitze der RPB Armada in Skan-
dinavien waren eben besagter PeO Bo-
strom, Bertil Ross und Bror Jaktlund.
Eine besondere Spezialitdt der Skan-
dinavier ist und waren die Eisrennen.
Gegen die RPB und die anderen For-
mel Vau-Fahrzeuge hatte keine andere
Fahrzeugklasse eine Chance. Viele der
RPB wurden in diesem Zusammenhang
.verstimmelt”. Auf den Seen in Eis und
Schnee stellte sich heraus, dass die
Front ein bisschen zu Uppig fir dieses
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NEBEN DEN FORMEL VAU-FAHRZEUGEN VER-
SUCHTE MAN SICH AUCH AN STRASSENFAHR-
ZEUGEN. ES ENTSTAND 1968 AUF KAFER-BASIS
DER SEHR GEFALLIGE PIRAYA MIT FLUGELTUREN
UND IM FOLGEJAHR DER PIRAYA GT MIT KLAS-
SISCH ANGESCHLAGEN TUREN. AUCH DIESES
DESIGN ERINNERT STARK AN DIE DAMALIGEN
LE MANS-SIEGER AUS DER SPORTWAGEN-WELT-
MEISTERSCHAFT. NOCH VOR DER FERTIGSTEL-
LUNG DES ERSTEN FAHRFERTIGEN FAHRZEUGES
WAREN SCHON KATALOGE GEDRUCKT. HIER WAR
BEREITS EIN FAHRZEUG AUF DER RENNSTRECKE
ZU SEHEN, DER FAHRER WAR ANSCHEINEND
SEHR SCHNELL UNTERWEGS UND TRUG DESWE-
GEN AUCH EINEN HELM. IN WAHRHEIT WURDE
DER PIRAYA VON EINEM ANDEREN FAHRZEUG
AN EINEM SEIL GEZOGEN. FUR 1970 WOLLTE
SCHWEDEN NEUE BESTIMMUNGEN FUR CRASH-
TEST EINFUHREN. DIESE KONNTE RPB SCHNELL
ALLERDINGS NICHT ERFULLEN. DAHER SAH
MAN SICH NACH ANDEREN ABSATZLANDERN

WIE FINNLAND UND NORWEGEN UM. EIN WIRT-f71{"

SCHAFTLICHER ERFOLG WURDE LEIDER AUCH
DER PIRAYA NICHT, 4. . .

e

Terrain geraten war. Daher wurde der
nordische Fuchsschwanz angesetzt
und einfach das vorderen Teilstlick ab-
geschnitten. Fertig war der Eisflitzer!
Harte Jungs bei mindestens 20 Grad
Minus ohne Heizung im Fahrzeug, aber
einem groflen Vorteil: Luft gefriert
nicht! Auch hier konnte PeO Bostrom
1967 die Meisterschaft mit seinem PRB
erringen.

1968: Sehr schnell war man zur fes-
ten GréBe im skandinavischen Formel
Vau-Sport geworden und RPB wurde
schneller kopiert als es den Herren in
Burtrask lieb war. Genauso wie man
selbst bei den Beach Cars vorgegangen
war, hatten heimischen Garagisten kei-
ne Bange ebenfalls abzukupfern. Dal-
pilen war einer der Bekanntesten. Mit
der Anzahl Wettbewerber stieg natir-
lich auch die unbedingte Notwendigkeit
weiterzuentwickeln. Fiir das Modelljahr
68 musste also nachgescharft werden.

Der Rahmen wurde um den Motor
herum verstarkt, die Gesamtkons-
truktion mit ein, zwei zusétzlichen
Rohren versteift und eine neue Hin-
terachsaufhangung konstruiert. Auch
hier wieder mit dem rein nordlandi-
schen Augenmerk auf Zuverldssigkeit
und Breitband-Einsatz. Fir eine bes-
sere Abgasfiihrung, die sich Jaktlund
winschte, um die Leistungsfahigkeit
der Motoren zu erhohen, musste die
hintere Karosserie leicht angehoben
werden und die Front wurde leicht

abgesenkt. Der Preis pro Fahrzeug
wurde aufgrund der guten Nachfrage
angehoben. Auch das Jahr 1968 en-
det mit einer absoluten Uberlegen-
heit in den skandinavischen Landern.

liefen vorne schmaler zu. Weiterhin
wurde die Front umgestaltet und es
entstanden 2 Kiemen auf der Haube,
die den Fahrtwind aus der Frontmaske
nicht mehr nach unten, sondern nach
oben ableiteten. Die Firma entwickelte
sich im Eiltempo von der Schlosserei
zur Rennwagenfabrikation. Tatsach-
lich unternahm Bror Jaktlund auch
Versuche mit Heckfligeln, die den
Anpressdruck deutlich verbesserten.
Dies wurde aber durch das vorlie-
gende Reglement gestoppt. Dennoch
zeige es sich, dass die Gestaltung der
Karosserie einen grof3en Einfluss auf
das Fahrverhalten und die Kurvenlage
hatte.

'HEUTE BEKANNTE FAHRZEUGE,DURCH RACING PLAST
BURTRASK PRODUZIERT, JEDOCH OHNE BROKE UND
DOLLINGER. NICHT ALLE FAHRZEUG
ODER WERDEN TATSACHLICH AUF
FAHREN. DIESE FAHRZEUGE -VERUNGLUCKTEN NOCH
ZUR BLUTEZEIT DER FORMEL VAU, VERSCHWANDEN IN

"EXISTIEREN NOCH
STRECKEN GE-

SCHEUNEN ODER AUF SCHROTTPLATZEN ODER ENDE-
TEN ALS DEKORATION AN WANDEN VON ENTHUSIASTEN:
MODELLJAHR 1967: 22 FAHRZEUGE

MODELLJAHR 1968: 12 FAHRZEUGE

MODELLJAHR 1969: 6 FAHRZEUGE

MODELLJAHR 1970 UND FOLGENDE: 17 FAHRZEUGE

Mit dem Modelljahr 1969 war es dann
aber mit dem Breitbandeinsatz fast
vorbei. Das Gewicht musste weiter
runter, mit gleichzeitig hdherer Ver-
windungssteifigkeit. Somit musste von
Vierkant- auf Prazisionsrundstahlroh-
re umgestellt werden. Nichts mehr fir
Garagenbastler. Exaktes Zusammen-
figen des Rahmens auf einer Prazi-
sionslehre war Voraussetzung. Hinzu
kam noch die genaue Vermessung von
Vorder- und Hinterachse. Zu Lasten
der bisher verwendeten Bundbolzen-
achse wurde nun die neue Kugelge-
lenk-Vorderachse verbaut. Dies gab
mehr Freiheiten in der Fahrwerksaus-
legung. Der Rahmen und die Karosse

Im Laufe des Jahres kamen die ersten
Informationen zum neuen Reglement
fur 1970, die weitergehende Freiheiten
fur Innenmaf, Radstand und Karos-
serieform ermdglichen sollten. Daher
wurde bereits sehr friih im Jahr die
Produktion des 6%iger Modells gestoppt
und an einem konkurrenzfahigen Auto
fir die Saison 1970 gearbeitet. Bei die-
sem Fahrzeug konnte und musste man
nun das gesammelt Wissen und die
Erfahrungen der letzten Jahre einbrin-
gen. Ein reines Rundstreckenauto wur-
de konstruiert und gebaut. Nun hatte
der sich Fahrer an das Auto anzupas-
sen und nicht mehr umgekehrt. Keine
Kompromisse! Das 70iger Modell war



Kigdd GT-stol, sittriktig samtidigt
som den gor er kdrning sdkrare.
Pris 115:—

Dolling F-V, en svenskkonstruerad
F-V-racer, i s&rklass lé&gst och kurv-
snabbast.

Pris 2.800:—, f6r ram o. kaross

Broke F-V, en F-V f&r er som inte vll |
ldgga ned mycket pengar, men som
dndé vill vara med i leken.

Pris 1.800:—, f5r ram o. kaross

Sldpvagnar fér F-V och andra t&v-
lingsbilar. Olika utférande. Slépet
pé bilden . . .
Pris 1.500:—

2l P ILAS T

TEL.0910/52532 W SKELLEFTEA

Bestdliningar gdres till: Racingplast,
Forsdljn.-avd., Stockholm, Attunda-
vdgen 50, Bromma. Tel.. 08/87 58 06
e. kl. 13.

deutlich schmaler und 25 cm (&dnger
als noch das 69iger Modell. Dadurch
konnte die Karossiere weiter nach vor-
ne gezogen werden. Keine Evolution,
sondern Revolution. Durch die Abkehr
vom ,klassischen” Design hin zur ae-
rodynamischen Keilform verbesser-
ten sich die Abtriebsverhaltnisse am
Fahrzeug dramatisch. Bereits in den
ersten Rennen des Jahres zeigte sich,
dass der RPB 70 ein Meisterwerk war.
Die Nachfrage war weiter gut und man
beschloss auch fiir die folgenden Jah-
re keine wesentlichen Anderungen an
Rahmen und Karosserie vorzunehmen.

Nun sollten wieder Stiickzahlen produ-
ziert werden. Die Technik stand weiter
im Fokus. Gleichzeitig bemiihte man

h £
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svenska F-V-eliten — dom vet vad RPB gér for!

RPB rommet v, mastare —67 annu battre 1968,
Nu med en ny vridstyv ramkonstruktion och ny bak-
julsupr - ngen pé& RPB Formel
V blivit Gnnu béttre. Dessutom ett flertal mindre for-
béttringar som borgar for fortsatt succél Fraga den
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det. Man nutzte Stahlblech, das man
auch PunktscheiBen konnte. Das vor-
gegebene Mindestgewicht konnte trotz-
dem deutlich unterschritten werden.

Im Mai 1971 geschah dann die Katas-
trophe, die Werkhalle und die Neben-
gebaude wurden ein Raub der Flam-
men. Alle Konstruktionszeichnungen,
Rahmenlehren, Karosserie-Urformen,
buchhalterischen Unterlagen und halb-
fertigen Fahrzeuge verbrannten. Nichts
war mehr zu verwenden. Man stand
buchstablich vor dem Nichts. Daher ist
es auch heute nicht mehr feststellbar,
wie viele Fahrzeuge in den einzelnen
Jahren produziert und verkauft wur-
den. Thomas Lundstrém, Kontakt Gber
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RPB Piraya. En verklig nyhet. En helt svensk-
tillverkad GT-kaross i fiberplast fér VW-chassin.
P& mindre &n 100 timmar bygger Ni RPB Piraya
utan specialverktyg. 300 kg l&ttare &n en vanlig
VW och blir utan trimning 15 % snabbare.

\

sich, schon fiir die kommende Saison
einen Formel Super Vau-Prototypen zu
bauen. Der Prototyp wurde direkt in der
aufkommenden Monocoque Struktur
konstruiert. Dies ging aber bei weitem
iber die Fahigkeiten der Macher aus
Burtrdsk hinaus. Also musste ein guter
Freund ans Werk. Staffan Lindberg war
Designer und konnte die hochkompli-
zierten Zusammenhédnge eines Mono-
coque auch berechnen. Entgegen dem
Trend wurde kein Aluminium verwen-

http://users.burtrask.com/rpb/, selbst
RPB Formel Vau-Besitzer und auch
Aktiver in der Schwedischen Rennsze-
ne, bemiht sich seit Jahren, die ihm
bekannt werdenden Fahrzeuge zu kata-
logisieren und aufzulisten. Somit erhalt
er die Geschichte der Racing Plast Bur-
trask weiter am Leben.

Aber niemals geht man so ganz. Die

Herren Lindskog und Levander ver-
suchten noch eine Produktion an einem

Brandskada i plastrummet,

Oben:

RPB Piraya,
spiegelver-
kehrtes Bild
am Abschlepp-
seil...merkt
doch keiner!

Unten:
Der Brand
im Mai 1971

zerstort alles.
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anderen Standort aufzubauen, aller-
dings kam ein Grofauftrag des schwe-

dischen Militdrs dazwischen. Fortan
produzierte man Sitzschalen, Businteri-
eur, Karosserien flir Motorschlitten und
ibrige Dinge, die mit dem Wissen um
Kunststoff zu erstellen waren.

Einer gab aber nicht auf: Bror Jaktlund.
Nach den vergangenen Jahren nun voll-
standig vom Formel Vau Virus befallen,

£13

,
2
A

arbeitet er weiter an einigen geretteten
Fahrzeugen und an einem neuen For-
mel Super Vau-Prototypen. Allerdings
stellte sich schnell heraus, dass das
Modell 2 deutlich schlechter lag als Mo-
dell 1, obwohl er aus den Erinnerungen
eigentlich ein fast gleiches Fahrzeug
gebaut hatte. Spater, nach einigen Ver-
suchsreihen mit dem in Mode gekom-
men Spoilern und Fligel bemerkte er,
dass Modell 1 durch einen leicht ande-

1. von links: Bror
Jaktlund, Rune
Levander und
Kyell Lindskog, die
Macher von RPB
prasentieren den
PRB 1969

2. RPB 1968 heute
im Besitz von
Thomas Kessler

3. Knapp 2.300 km
von zu Hause ent-
fernt: Die Tribtnen
im Hintergrund hat
man schon gesehen

4. Rahmen von
1967 (links) und der
neue Rahmen 1968
fotografiert von

Per Cerwien, dem
Motorsportredak-
teur und Forderer
der Formel Vau in
Skandinavien

ren Unterboden Ansatze der spateren
Wingcars hatte. Es entwickelte also ei-
nen sogenannten Groundeffekt, den er
am Modell 2 nicht reproduzieren konn-
te. Die technische Entwicklung in der
Formel Super Vau raste mittlerweile
und Jaktlund musste das Projekt ein-
stellen. In Stockholm griindetet er eine
neue Firma und befasste sich sehr er-
folgreich mit dem Motorenbau fiir den
Rennsport. Auch in den Jahren 1971 bis
1973 konnten RPB weiter Siege einfah-
ren. 1972 wurde besagter Bror Jaktlund
selbst nur knapp im Europacup der For-
mel Vau geschlagen und landete in der
Endabrechnung auf dem dritten Platz.
1973 konnte dann aber Bertil Ross den
Europacup auf einem RPB erringen.

In der ,Historischen Formel Vau Eu-
ropa” sind heute insgesamt 4 RPB
registriert. HFVE-FV-1967-043 gehort
Tom Ernst und ist das Fahrzeug Nr. 8
der Produktion 1967. Damals wurde
das Fahrzeug an PeO Bostrom aus-
geliefert. HFVE-FV-1967-068 - RPB
wird regelmaBig von Hendrik Schiller
gefahren. Diesem Fahrzeug ist die
Nutzung auch fiir die Eisrennen an-
zusehen. HFVE-FV-1967-093 - RPB
gehort Stephan Gremler und ist das
Fahrzeug Nr. 6 aus der Produktion
1967. Nach bewegter Vergangenheit
und vielen Jahren als Ausstellungs-
stiick wird der RPB seit 2014 wieder
auf der Rennstrecke bewegt. HFVE-
FV-1968-052 ist mittlerweile im Be-
sitz von Thomas Kessler. Es ist das
Fahrzeug Nr. 6 aus 1968 und an der
fir die Abgasfiihrung geanderten Ka-
rosse zu erkennen. Das Fahrzeug soll
in 2015 wieder auf der Rennstrecke
eingesetzt werden. «
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Oben: das Modell 1969 ohne Karosse, schmaler, leichter mit der neuen VW Vorderachse

Unten: Der legendare Renntransport Opel Blitz, hier nur mit zwei RPB




