Alpsus 2013 – pass- och kurvorgier igen!

Årets långresa blev annorlunda såtillvida, att varken idén eller initiativet var mitt. I stället hörde Motalabekantingen Nils-Erik Ringlander (BMW K 1600 GTL) av sig i slutet på förra året med en intresseförfrågan om en resa v. 23 – Alpsus 2013. Efter lite funderande och semesterplanering hängde jag på. 
Denna skildring är också annorlunda såtillvida, att min kamera nästan aldrig togs ur fodralet, och även i övrigt togs inte SÅ många stillbilder, eftersom ett par av oss hade GoPro-kameror igång. Fotona här togs av svågern Thomas, Nils-Erik och mig själv – samt en vänlig italienare på ett fik i Mandello del Lario.
Slutligen kördes rutterna efter färdledarens GPS, varför jag stundtals hade rätt dimmiga begrepp om, var vi faktiskt befann oss! Men intresserade kan få kontakt med dem, som hade GPS (alla utom jag!), och som bör kunna skicka rutterna. 
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Reseledaren – Nils-Erik Ringlander. 
1 juni är transportdag till Autozugterminalen i Hamburg-Altona. Olle Rosin (Honda VFR VTEC) och jag (BMW K 1200 RS) startar från Snoddas kl. 07.00. Vädret är fint, och Preem-macken i Ödeshög nås i god tid för avtalat sammanträffande med Nils-Erik och hans kompis Magnus Eklind (BMW R 1200 GSA). 

Motorvägskörning kan beskrivas som Röde Orms tid vid galäråran – ”lång att leva men kort att berätta om” – och överenskommen mötesplats med Magnus Dahl (BMW R 1200 R) och min svåger Thomas – som bytt sin Yamaha FJR 1300 A mot en Triumph Tiger Explorer och startat från Göteborg – nås vid norra infarten till Helsingborg. 
Jag avskyr att äta skräpmat snabbt, men OK – denna dag får det bli en chorizo på färjan till Helsingör före vidare färd till Rödby. Södra delen av motorvägen förbi Köpenhamn korkas igen totalt av ett vägbygge, och bilisterna är inte ett dugg intresserade av att släppa förbi hojar, så det blir segt, men allt har ett slut, och därefter blir tempot raskare igen, innan färjeresan till Puttgarden erbjuder lite vettig mat. 

En färdkamrat har noterat, att mitt halvljus lagt av – vilket förra gången hände i Arjeplog 2008. Med gott om tid i Hamburg, är ett besök på Louis hur som helst inbokat. Butiken – i två våningar – är inte lika stor som Biltema i Linköping, men här finns det mesta, som en hojåkare kan behöva (och mer), inklusive H7-lampor i prisläget 10 – 24 € – med bättre ljusbild och livslängd, ju högre priset är. OK – håller en lampa i fem år, kan det ju vara bra att ta den bästa. 
Vid incheckningen på Autozugterminalen möter gruppens sista två medlemmar – Christian Gierloff (som visar sig vara kollega till mig och åker Moto Guzzi Norge) och Kjell Danielsson (BMW R 1200 ST). Efter problemfri incheckning sitter en öl förstås suveränt – varpå jag gör om erfarenheten från 2008; BMW K 1200 RS är inte byggd utifrån idén, att det skall vara enkelt att byta lampor i strålkastaren! 

Det är lätt att läsa innantill, och jag vet, vad jag skall göra, men ändå känns det, som att Olle och jag är på väg att med gemensamma krafter bryta sönder täcklocket, innan låsbygeln plötsligt släpper med ett knäpp, och lampkopplingen blir åtkomlig. Därefter tar det en god stund att pilla sig fram till lampans två låsbyglar, eftersom det är fullständigt omöjligt att se, vad man gör! Till slut hittar jag dem, får loss lampan och byter. Strålande resultat. (En färd i tätnande skymning senare under året visar, att försäljaren inte ljög. Den nya lampan har ett vitare sken och lyser betydligt längre framför hojen än den gamla.) 

Ihopmonteringen är mycket lättare – men det är knepigt att få täcklocket i rätt läge, innan bygeln snäpper fast alltihop igen. 
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Lampbyte i strålkastaren – bökigt! 

Olle, Thomas och jag är vrålhungriga och åtgärdar detta på en sushibar i stationens stora köpcentrum. De andra inhandlar mat och dryck för senare förtäring. 

Ombordkörning och ilastning är problemfri. Nils-Erik har bokat två kupéer med vardera fem bäddar för oss åtta – så den femte slafen är en bra avställningsyta för packning och kläder, och trängseln minskar. I tätnande skymning rullar tåget ut ur Hamburg, medan förtäring intas efter behag. 
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Autozug på väg in mot München
2 juni vaknar vi i trakten av Augsburg – mest känt för trosbekännelsen – och når München enligt tidtabell. Väderprognosen har varit dyster – med ett mycket kraftigt regnväder, som klämts in över Alperna mellan två mäktiga högtryck och givit närmast absurda nederbördsmängder de senaste dygnen. Tyvärr håller prognosen mycket väl, vad den lovat även för denna dag, och färden blir tidvis som att åka i en biltvätt ända till italienska gränsen! 

Under gårdagen hade Thomas noterat sjunkande tryck i framdäcket – och hittat en skruv i det! Däcket lagas provisoriskt, men han behöver fylla på luft ibland. Vid ett av dessa tillfällen tillämpar de framförvarande inte cruisarprincipen – att ha koll på kompisen i backspegeln – så plötsligt är Magnus Eklind, Thomas och jag ensamma, vilket skapar en del förvirring och fördröjning, eftersom vi inte vet, hur de andra åkte! 

Nå; dagsetappens mål är ju klart, så vi tre åker vidare via Garmisch-Partenkirchen – utan att kunna njuta särskilt mycket av den vackra vägen över Fernpass och den annars magnifika vyn mot Zugspitze. 

Under nerfärden från Fernpass ser Magnus och jag de övriga i gruppen ”en serpentin framför”. Vi plockar bil efter bil, men det är inte lätt, för vägen är krokig och mycket tungt trafikerad. Med tre bilar kvar svänger Thomas, som ligger först, in på en parkering. Jag hojtar ”Neeeej!” i hjälmen – naturligtvis till ingen nytta. Han har inte sett de andra! 
När vi fått detta utrett snarast möjligt, bär det vidare, men då med minst tio nya bilar mellan oss och de övriga – och trafiken tätnar allt mer. 

Under den vidare färden från Imst ser vi dem igen. Nya bilar plockas, men därefter hindras vi osannolikt effektivt av någon, som måste vara Sydeuropas sämsta bilförare – i en gammal, välhållen Porsche! Den förbannade fåntratten håller snarast cyklisttempo och ligger dessutom med vänsterhjulen på mittlinjen, så han korkar effektivt igen vägen, och efter att än en gång ha varit nära de andra förlorar vi kontakten igen. 
Thomas har dragit på lite före och sveper sedan oväntat upp på motorvägen. Eftersom vi inte köpt någon vignette – intyget på att man betalat för att köra på motorvägar i Österrike (och österrikiska vägpatruller är nitiska, så att bli tagen på motorväg utan vignette är DYRT!) – följer Magnus och jag inte efter utan drar vidare på parallellvägen mot Landeck. Här är vägvisningen lite otydlig, och de senaste timmarnas frustration börjar ta ut sin rätt, så Magnus och jag tar paus vid en mack, tankar, dricker kaffe, konfererar och frågar om vidare vägval – för att inte göra fler dumheter än nödvändigt! 

Dessutom har hällregnet visat, att det fyra år gamla, flitigt använda Rukka Armas-stället och de nya Rukka Tellus-handskarna är värda varenda krona, medan stövlarna, som gått in på sin elfte säsong, nu med all (icke!) önskvärd tydlighet visar, att Gore-Tex-membranet är helt slut. Det närmast plaskar om fötterna. Tjejen på macken förser oss efter förfrågan med var sitt par små plastpåsar, som efter byte till torra strumpor dras på fötterna, innan dessa åter hamnar i stövlarna – ett gammalt lumpartrick med bra, om än begränsad komforthöjning. 

Under färden upp mot Reschenpass börjar vädret äntligen att bli mindre dåligt, och på andra sidan italienska gränsen upphör regnet! ”Kyrkan i sjön” – i kraftverksdammen Reschensee (i Sydtyrolen, som Italien övertog från det besegrade Österrike efter första världskriget, är språket alltämt tyska) – passeras, och det bär neråt mot Schlanders och Merano. 

Ursprungsplanen innebar de två första nätterna i Livigno, men våren har varit sen även här nere, och flera pass kring denna högt belägna ort är ännu inte öppna. Dessutom anger väderprognosen för Livigno risk för snö(!), så var och en offrar sitt inbetalda förskott á 12,5 €, och kursen ställs mot Limone, på västsidan av Lago di Gardas norra del, där Hotel Mercedes får oss som gäster under tre dygn i stället för ett. 

Thomas’ GPS verkar ha en konstig räknedosa, som har räknat ut, att han skulle ha 40 mil(!) kvar till Limone, varför han via sms meddelar, att han i stället dragit iväg in i Schweiz! Magnus och jag får kvarvarande distans till knappt 25 mil och fortsätter enligt plan. Det börjar bli sent på dagen, så det blir autostrada från Merano till Rovereto, och milen rinner undan. 

Den avslutande delen Rovereto – Riva del Garda – Limone är till och med vackrare, än jag minns från 2010, och strax efter kl. 20 stängs motorerna av i hotellets garage, där de andras maskiner redan står. 

Köket stänger 20.30, så det är bara att sätta sig till bords i hojkläderna – vilket i och för sig passar bra, eftersom vi är hungriga! Trerättersmåltiden råder effektivt bot på det, och därefter sover i alla fall jag ovaggad. 
3 juni är vädret fortsatt bättre. Nils-Erik tar oss med norrut via Riva del Garda, Arco och två små pass vidare till Madonna di Campiglio – dit Thomas samtidigt anländer, med åtgärdad framsvål, efter morgonetappen från Schweiz – och Passo Campo Carlo Magno (som gissningsvis syftar på Karl den Store, Charlemagne), varpå det bär utför till Folgarida. 

Från Dimaro bär det västerut, upp i Passo del Tonale. Här är gott om hojåkare, varav åtskilliga har helt andra sorters maskiner än våra tourers. När sådana dyker upp i backspeglarna, är det bara att hålla åt sidan på den synnerligen kringliga vägen, som trafikeras av alla sorters fordon upp till tunga tradare med trailers. 

Kort paus på pasströskeln. Vägen och trafiken är likadan ner till Edolo, som erbjuder värme och lunch. Därefter bär det söderut till Malonno, där Nils-Erik hittat den osannolikt krokiga vägen över Passo del Vivione och Passo di Presolana, innan vi på fortsatt kringliga vägar via Breno ger oss i kast med ännu mer av samma sort över Passo di Croce Domini (Herrans kors’ pass). 
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Fikapaus, Passo di Croce Domini. Från vänster i bild Olle Rosin, jag, Magnus Eklind, Thomas Gårdelöv, Magnus Dahl och Kjell Danielsson.
Efter Bagolino rundas Lago d’Idrio (som bör betyda ”vattensjön”!), innan vi tar oss över dagens sista tröskel för att åter landa vid Lago di Gardas västsida, ett par mil söder om Limone, och slingrar hemåt. Detta sista parti kör Olle och jag efter de andra, och han är rätt trött i handlederna. VFR:en har en mer framåtlutad körställning än övriga maskiner, och det märks i de många utförslöporna med ideliga inbromsningar.

Dagen har utvisat, att vi kör olika. Magnus Dahl drar snabbt iväg på sin lätta R 1200 R och kör gärna ensam – på ännu krokigare vägar än vi andra. Svågern Thomas’ Traja verkar trivas som fisken i vattnet, och han slinker lätt genom alla slags kurvor – liksom Magnus Eklind på GSA:n. Nils-Eriks björnstarka sexa drar lekande lätt ut ur böjarna, och det går inte mycket långsammare för Christian, Kjell och Olle. Själv konstaterar jag, vad som redan är känt – att K 1200 RS ritades för Autobahn, inte alpserpentiner. I detta sällskap är den inte lika smidig, utan det blir lite tungt och sävligt. Visst kan jag gasa på ordentligt efter böjarna, men det blir inte lika harmoniskt, som de andras körning. (Alternativt kör de helt enkelt bättre än jag.) Eftersom jag hur som helst inte tycker, att rågasande ut ur alpserpentiner är en omistlig del av tillvaron, får de andra dra ifrån. Vi ses ändå snart. 

Första kvällen var vi i stort sett ensamma i restaurangen, men nu har en fullsatt turistbuss med pensionärer anlänt, och de avslöjar obarmhärtigt, att hotellet inte tänkt igenom akustiken. De kala väggarna ger kraftigt eko, och ljudnivån blir så hög, att det är svårt att tänka – för att nu inte tala om att föra ett samtal! Varför man dessutom har ljudanläggningen på och hela tiden pumpar ut italiensk popmusik, som ingen lyssnar på, är höljt i totalt dunkel.
4 juni tas vi med på en underbar runda norr och öster om Lago di Garda och bergmassivet Monte Baldo. Vägen är mestadels fin och samtidigt närmast osannolikt krokig uppför och nerför, medan vädret bara blir allt vackrare, när vi kör i utkanten av nationalparker och förbi statliga institutioner för vård av desamma. Vid ett tillfälle är det stopp. I en liten by byggs ett hus, och uppför den lilla, mycket krokiga vägen är en dragbil med lång trailer på väg upp med tungt lass. Att detta över huvud taget är möjligt förklaras av, att trailern styr med bakhjulen, så att ekipaget kommer fram på ett i förstone närmast osannolikt sätt. Den killen kan köra bil! 
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Husbygge här kräver sina förare och byggare!
Mot slutet av dagen kommer vi åter till Lago di Gardas östsida i trakten av Bardolino, känt för sitt goda vin, och stannar vid färjeläget i Torri del Benaco för vidare befordran sjövägen till västsidan. Körningen avslutas med, att Nils-Erik tar oss med upp på vägen till en bergsby i Tremosine. Nämnda väg går längs kanterna i en vacker, mycket smal och djup ravin. Där går det inte fort, samtidigt som känslan av att köra där är smått surrealistisk. Att bygga denna väg måste ha kostat en förmögenhet – upp till en by! 

Även denna kväll är ljudnivån i restaurangen hög, men maten och vinet smakar – som tidigare – utmärkt. 

5 juni tar vi farväl av Limone för att via en hel drös med pass – där jag tappar orienteringen på kartan men njuter av såväl körning som vyer, och där serpentinerna ibland verkar vara staplade lodrätt ovanpå varandra á la Splügen – så småningom via Canazei anlända till Arabba vid Sella Ronda i Dolomiterna. 
Dagen har varit vacker, även om det kommer regn på slutet. Vid ankomsten är det också lätt att konstatera, att nu är vi avsevärt högre upp än i Limone. Där var shorts och tenniströja utmärkt klädsel till kvällen, men här fryser man snabbt fördärvad i sådana kläder. Långa ben och ärmar på. 

Här vandrade hustrun och jag 2010, men jag blir ändå tagen av dessa massiv, som är häftiga även för att vara i Alperna. De är inte högst, men deras många hundra meter lodräta, ljusa väggar, som skjuter upp ur omgivande alpängar, är en lika spektakulär som vacker syn. 

I Arabba vimlar av hojåkare. Vi måste vara en guldgruva för den turistnäring, som från början skapades för vintersport, och som tidigare kan ha haft det lite knapert på somrarna(?). Idag är området känt bland hojåkare i hela Europa, och eftersom medelåldern är hög, kan vi betala. 

Sålunda är stämningen – och ljudnivån – hög vid de kringstående borden, där stora grupper av framför allt tyska hojåkare glatt drar skrönor om dagens äventyr. 
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Dolomiterna liknar inget annat…
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 ... eller vad sägs? 
6 juni bjuder på fortsatt vackert väder, och Nils-Erik gör en mycket krokig och kuperad runda österut – söderut, där vyerna bitvis tar andan ur oss! Det blir sju pass, innan dagen är till ända.

7 juni tar jag farväl av de övriga, som styr mot Heiligenblut i Österrike för att via Grossglockner Hochalpenstrasse åter vara i München kvällen 8 juni för hemresa med tåget. Själv skall jag hitta boende vid Lago di Como och styr västerut, via Sella Rondas två nordliga pass ner genom Grödner Tal (i Sverige bättre känd som Val Gardena). Jag håller mig från autostradan och fascineras av den branta utförslöpan nästan ända ner till Bozen (Bolzano), som aldrig verkar ta slut! 

Utan GPS har jag antagit, att vägen genom Bozen kan visa sig knepig, men det är bra skyltat mot Eppan an der Weinstrasse och Mendelpasset, som Claes, Olle och jag hade så svårt att hitta 2010. (Då körde vi på deras GPS:er och villade ideligen bort oss – medan jag kom rätt direkt med hjälp av vanliga vägskyltar!) Efter apfelstrudel och kaffe uppe i passet bär det vidare västerut, och några timmar senare tar jag Passo del Tonale och lunchar i Edolo för andra gången under denna resa. 
Härifrån finns två alternativ, båda markerade som vackra vägar i MOTORRAD:s alpkarta. Den södra är klart mest lockande, men det kan bli problem med tiden, så det får bli den norra – via Teglio och Sondrio till Lago di Comos nordspets. Hur i hela friden någon fått idén att ange den som fin hojväg är höljt i djupaste dunkel, för vägen blir snart rak, genomtrist och tungt trafikerad – en klar nitlott, som inte blir bättre av, att stora vägen längs Lago di Comos östsida är avstängd. Den gamla, smala och krokiga vägen är alltså igenkorkad av alla slags fyrhjulingar – men också ofta spärrad med trafikljus, så en hojåkare tar sig relativt lätt förbi de stillastående köerna. 

Ursprungsplanen innefattade ett hotell- och restaurangtips ovanför Mandello del Lario, men där hittar jag helt enkelt inte, och innan jag vet ordet av, står det Lecco 18 km med vidare anvisning till Bellagio – den ort, som hustrun och jag diskuterade. 

Lecco passeras lätt, varpå de 18 kilometrarna till Bellagio visar sig helt osannolikt krokiga och så smala, att ett möte mellan två personbilar förefaller omöjligt. Detta bekymrar dock inte italienska förare av distributionsbilar, som möter såväl varandra som turister i vanliga personbilar i närmast hårresande hastigheter – men såvitt jag ser, blir det aldrig ens en skråma på en backspegel. 
I Bellagio – längst upp på spetsen av den halvö, som delar södra delen av Lago di Como i två – har jag turen att hitta ett hotell, där den gladlynta äldre ägarinnan, vars son åker Ducati, pratar utmärkt engelska och går med på mina lite speciella önskemål: Jag bor ensam en natt, följt av att hustrun och jag bor tre nätter, varpå vi är borta tre nätter och sedan återkommer för en natt, innan hon flyger hem och jag kör mot München. Under tiden behöver hojen stå inlåst på hotellets parkering. Detta är inget problem, och hon skojar om, att hon gärna vill följa med halvvägs till München. Inga problem – men hon har förstås ett hotell att sköta, så det stannar vid skämt. 

[image: image8.jpg]



Här körde de andra, men inte jag. Grossglockner Hochalpenstrasse 8 juni 2013! Kalasväg med vinter omkring! 

8 juni tar jag vägen via Como – som är dubbelt så lång som till Lecco och lika slingrig, men inte lika smal, och att tråckla sig igenom Como är ingen höjdare – för att möta hustrun på Linateflygplatsen i Milano. Efter att hon hämtat ut hyrbilen, kör vi på kolonn tillbaka till Bellagio, varpå hojen får vila sig en vecka. 

I Bellagio (som kan betyda ”Den vackra udden” och i så fall gör skäl för namnet) har människor bott sedan stenåldern. De romerska kejsarna byggde sommarpalats här, eftersom sommarklimatet är behagligt, 20 – 25 grader, och senare byggde den (stenrika) lombardiska adeln magnifika villor här av samma skäl. Stället dräller alltså av vacker arkitektur och är än idag populärt bland folk med god ekonomi (George Clooney lär bo i trakten) – inte att undra på med det klimatet och de vyerna, med snötäckta alptoppar väl synliga i norr. 

Några av villorna har mycket stora, vackra trädgårdar, som är tillgängliga mot avgift. På grund av dåligt väder missar hustrun och jag den guidade turen vid Villa Serbelloni – som mer förtjänar benämningen ”palats” – men Villa Melzis omgivningar går inte heller av för hackor. 

Bellagio är alltså något av det rika folkets ställe. Vårt hotell är inte störande dyrt, och restaurangpriserna är helt OK, men hustrun baxnar över de närmast absurda priserna i butikerna! 

Hustruns och min vecka lämnas därhän – med tre undantag. En av dagarna tar vi – förstås – båten till Mandello del Lario, där hon strosar i staden under den enda timma, 15 – 16, som Moto Guzzis museum är öppet för allmänheten under vardagar. Det är gratis – bara att fylla i en gästbok. 

Guiden håller sig till italienska, så honom lämnar jag. Som tur är, finns gott om skyltar även på engelska, och detta är ett museum i min smak! Naturligtvis gör det PR för märket ifråga, men i övrigt är det befriande fritt från kitsch och bjäfs. En del hojar är pietetsfullt renoverade, medan andra – framför allt de många racermaskinerna – ger intryck av att ha ställts på plats direkt efter sista racet; med trasiga sadlar, repiga kåpor och tidvis oljesmetiga motorer. Fotona från gångna tider är härliga. 
En smed byggde Carlo Guzzis första motorcykel 1919. Den hade liggande fyrtaktsstånka med dubbla överliggande kamaxlar och fyrventilstopp(!), och företagaren Giuseppe Parodi blev så imponerad, att han satsade pengar för att bygga en fabrik. Märket hette från början GP – Guzzi-Parodi – vilket många misstolkade till Giuseppe Parodi, så på dennes initiativ ändrades namnet till Moto Guzzi. 

Carlo Guzzi hade från början grundidén, att hans motorcyklar skulle vara lättkörda och lättmekade för ägaren (vilket definitivt inte var självklart bland konkurrenterna). Han förefaller ha varit i stort sett självlärd, vilket gav utmärkta resultat. Den liggande stånkan – med olika slagvolymer – gav cykeln låg tyngdpunkt och blev Guzzis kännemärke ända in på 1960-talet, även om produktionsmaskinerna av kostnadsskäl fick stötstänger och tvåventilstoppar – i tidigare versioner med utanpåliggande nålfjädrar till ventilerna. 

Redan på 1920-talet skapades en bakhjulsfjädring. För att testa – och marknadsföra – detta körde Giuseppe Guzzi till Nordkap och åter, vilket tog tre veckor – en milt uttryckt imponerande prestation med den tidens teknologi och vägar! Ända sedan dess har Guzzi återkommande haft en touringmodell med namnet Norge (inte Norvegia), som för en italienare nog låter rätt exotiskt, på programmet, och ett vackert exemplar av den första versionen finns på museet. 
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Första modellen av Moto Guzzi Norge. Klassisk, liggande stånka. Handväxel. Parallellogramgraffel. Nymodigheten bakhjulsfjädring ligger under motorn – som långt senare på H-D Softail. Stötdämpningen var steglöst inställbar på båda hjulen – med friktionsskruvar vid de blanka, vinklade stagen vid styrhuvudet respektive bakaxeln. Lago di Garda – Nordkap och åter på tre veckor under 1920-talet; Respekt!
Även om Carlo Guzzi fokuserade på lättkörda och lättmekade konstruktioner, insåg han PR-värdet med racing. Detta var ju Italien! Märket fick snabbt stora framgångar på banorna, för konstruktio-nerna höll även för trimning. 

Bland många andra skönheter – som också hade andra motorkonfigurationer; parallelltwinnar, radtreor och fyror på såväl längden som tvären plus en del små tvåtaktare – fastnar jag förstås för världens första racerhoj med helkåpa. Guzzi var först i världen med att investera i en vindtunnel, vilket gav fler racingframgångar. 
Och så finns där förstås ett exemplar av Giulio Cesare Carcanos mästerverk; den famösa 500-kubiks V-åttan från mitten av 1950-talet. Tyvärr hann man aldrig arbeta bort barnsjukdomarna, innan marknaden vek i slutet av 1950-talet. Guzzi lade ner racingverksamheten – och länge hotades av total nedläggning. 
En ny vår kom i mitten av 1960-talet, när Italien skulle skaffa nya polismotorcyklar. Carcano hade några år tidigare ritat en 90-graders V-twin, som man – förgäves – försökte få Fiat att sätta i en liten sportig bil. När hojupphandlingen kom, dammades ritningarna av, och motorn modifierades för att passa i en hoj. Resten är historia. V-twinnen med längsställd vev är idag lika självklart förknippad med Guzzi som den tidigare liggande stånkan, och naturligtvis finns åtskilliga exemplar med denna motortyp att beskåda – från den rätt klunsiga ursprungsmodellen V7 via Californiamodellerna till Lino Tontis klassiska V7 Sport och dagens olika maskiner. 

Ursprungsmodellen hade generatorn mellan cylindrarna. Tonti lät montera den framför motorn för att på det sättet kunna dra ett grovt ramrör lågt och tämligen rakt från styrhuvudet till svinginfästningen. Resultatet blev mycket fina vägegenskaper hos en lång, låg och slank maskin, som, förutom att den var mycket snygg, var bland det vassaste man kunde köpa på 1970-talet, och som sedan vidareutvecklades till den berömda Le Mans-modellen. (För östgötar är det kul att minnas, att svensk Guzzi-importör var Grahns i Motala. Och nej! Guzzitwinnen ritades INTE för italienska arméns ”mekaniska mula”. ”Mulan” hade en annan motor – som ritades av Micucci, inte Carcano – och finns förstås att beskåda på muséet.) 

Trots att Guzzi även i fortsättningen haft återkommande problem med ekonomin, var man tekniskt framåt och byggde under 1970-talet de första produktionsmaskinerna med kopplade bromssystem. 

Under 1980-talet byggdes även cross- och Paris-Dakar-hojar, men där verkar framgångarna ha varit måttliga. Idag finns glidare – med bl a nya stora California 1400 – sportiga gathojar, touringmaskiner (Norge) och äventyrshojar (Stelvio), alla med någon variant av den klassiska V-twinnen. 

Så; är Du i dessa trakter; missa inte Guzzi-muséet – eller det torg, där Mandello del Lario hedrar Carlo Guzzi med en staty i vit marmor.  
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Carlo Guzzi och jag på torget i Mandello del Lario – med den legendariska V-åtta-racern på ”depåmuren” i förgrunden. 
Notera Carlos stoppur och anteckningsbok samt hans eleganta klädsel. Vi är inte i Italien för inte! 
Det andra tipset är att från Como köra in i Schweiz till Capolago, strax söder om Lugano. Härifrån går en kugghjulsjärnväg upp på Monte Generoso, 1 704 m ö h, och den resan är värd att göra! Vi hade turen att åka upp en strålande vacker, om än soldisig dag, och utsikten under sådana förhållanden är makalös! Man ser alper i ett enda långt svep medurs från sydväst till öst. Under resten av svepet ses den lombardiska slätten. Hade dagen varit höstklar, skulle man ha kunnat se hamnstaden La Spezia, Milano och där bortom norra delen av Apenninerna – men inte denna dag. 

Åker Du in i Schweiz, så tänk på, att även där krävs vignette för motorväg – och det är DYRT att bli ertappad utan en sådan! 
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Vy från Monte Generoso – mot Lugano. 
Det tredje tipset är att från Malcésine på Lago di Gardas (inte Lago di Comos) östra strand ta linbanan upp på Monte Baldo, 1 760 m ö h. Därifrån är utsikten inte lika makalös som från Monte Generoso, men det räcker och blir över! Dessutom är området mycket lättgånget, vare sig man vill dra på kängor och ryggsäck för en rejäl vandring eller bara vill strosa i shorts och sandaler, som vi gjorde. 

Monte Baldo är också ett Eldorado för skärmflygare, så man kan titta på starter – och jag avnjöt vyn över de vägar öster om massivet, där vi åkte hoj veckan före. Där dräller av alpängar, på vilka man vilken minut som helst skulle kunna se Julie Andrews komma sjungande titelmelodin ur ”Sound of Music”. 

Slutligen kan den botaniskt intresserade leta efter nästan hälften av Alpernas totala flora, som här finns representerad på ett i sammanhanget litet område. 

15 juni har vi packat, och hustrun tar bilen mot Milano. Själv tar jag hojen på färjan till Cadenabbia på Lago di Comos västsida, som sedan följs norrut. Vägen ser intressant ut på kartan men blir snabbt trist, för tätorterna avlöser varandra, så det är 50 mest hela tiden och hårt trafikerat. (Samma sak gäller Lago di Gardas östsida, som inte kan rekommenderas, och vi har under veckan inte kunnat undgå reflexionen, att om trafiken är så här tät nu – hur blir det då under den kontinentala semesterperioden?!) 

Det blir bättre upp mot Chiavenna, som anger, att nu är Splügenpasset (”Die Felsenwandstrasse”, ”Klippväggsvägen”) öppet, men jag är osäker på, hur lång tid den rutten skulle ta, och väljer i stället som planerat att köra österut via Malojapasset. Detta är ”ensidigt”, dvs efter den branta och serpentinrika västsidan hamnar man på en vacker platå med en sjö, innan vägen börjar slutta ner mot S:t Moritz  och sedan blir något brantare och mjukt slingrar sig ner i Engadindalen. Vyerna är närmast overkligt vackra, och det känns som att åka omkring i Märklinkatalogen! 

Vid Zernez kan man gira söderut mot Umbrailpasset och Stelviopasset, men dem körde vi 2010, och tåget i München lär inte vänta, så det får bli fortsatt färd mot nordost och Martinapasset, innan jag är tillbaka i Österrike, aväter god lunchsallad i Nauders och därefter fortsätter på den väg, som kördes åt andra hållet första dagen. 

I motsats till hällregnet då är det idag vackert sommarväder, och denna gång kan Fernpass och utsikten mot Zugspitze avnjutas fullt ut, i lugn och ro. Enda smolket i glädjebägaren är den tyska hojåkarklubb på kanske 50 personer, som med långsam framfart och noggrann sick-sack-formation envetet korkar igen serpentinerna upp mot passet och vägrar flytta på sig för oss, som vill köra lite snabbare. Lyckligtvis stannar denna stupida skara knappt halvvägs för fika. 

München nås 17.15, och ilastning skall ske 21.00 – 21.10, så det är gott om tid. Autozugterminalerna är enligt reklamen väl skyltade, men det är ren lögn, för från Garmisch-Partenkirchenhållet finns inte en enda skylt! När jag är på väg ut ur München igen, vänder jag och kör mot Zentrum, men någon skylt? Icke! Till slut stannar jag och frågar en vänlig butiksinnehavare, som konstaterar, att jag är i helt fel del av staden, och att vägbeskrivningen inte blir lätt. ”Men”, säger hon, ”var tionde minut passerar en buss här. Den har ändstation München Ost, så Du kan följa den.” 

Mycket riktigt kommer buss 62 efter några minuter. Jag lägger mig omedelbart som en tejpbit efter bussen ifråga under den c:a 35 minuter långa och påtagligt slingriga färden med åtskilliga stopp. Ändstationen München Ost nås, och resten är en barnlek.  

Slingrandet genom ett sommarsoligt München har varit svettdrivande. Det klassiska mathak, där jag 2010 åt knödel, erbjuder nu färsk sparris med hollandaisesås, klyftpotatis och skinka – en klassisk delikatess i Bayern vid denna tid på året – som tillsammans med två Weissbier stillar såväl hunger som törst. 
Ilastningen är problemfri, och tåget skall inte avgå förrän halvannan timma senare, men jag söker upp kupén och bäddar min underslaf, innan kupékamraterna anländer. Dessa visar sig bestå av Connie, en gladlynt ung dam från Hamburg, som har den andra underslafen och kör en liten Smart-bil, samt en stund därefter ett äldre par – som gentemot Connie hävdar, att de bör få underslafarna(!). Jag, som redan ligger på min bäddade slaf, tillfrågas inte men begriper tillräckligt mycket för att omedelbart bli ”ein dummer Schwede” – och atmosfären blir en smula irriterad, när Connie påpekar, att hade de velat ha underslafar, kunde de i likhet med henne specifikt ha bokat sådana, när de köpte biljetter. Det riktigt egenartade är, att om de vänligt hade frågat mig, hade jag förstås kunnat byta koj, men frågan kommer aldrig! 

Efter att ha övervägt sovvagn (till avsevärt högre pris) intar nämnda par så småningom muttrande sina slafar, och det blir dags att gå till kojs. 

16 juni har det varit det si och så med sömnen. Kupén låg rakt över ena boggien, som dessutom tidvis small, så att man trodde, att vagnen skulle rasa ihop, men jag är ändå hyfsat utvilad, när vi vaknar någon timma före Hamburg. (Autozug kör med rätt sliten materiel. 2010 var ventilationsanläggningen i vagnen trasig, och nu är båda(!) toaletterna i vår vagn ur funktion, men det finns ju fler vagnar – med fungerande toaletter.) Det äldre paret har stigit av i Hildesheim. Connie och jag tar farväl, varpå urlastningen är problemfri, och 08.06 startar jag hemåt. Denna söndagmorgon är trafiken i Hamburg synnerligen måttlig, så det är lätt att hitta vägen ut, och färden mot Puttgarden blir problemfri, liksom färjeresan. 
Proppen förbi Köpenhamn är inte lika utpräglad idag, men visst blir det segt. Jag tankade i Hamburg, och reservtankslampan börjar lysa på nytt – varpå det visar sig, att den stora förbifarten under ett par mil är helt ren på skyltar till bensinmackar! Till slut – vid norra utfarten – finns en skylt till en automatmack, men någon mack? Icke! Nå – vägen leder ju in mot Klampenborg och Dyrehavsbakken, och någonstans finns väl en mack? Nej! Tanken går osökt till Ernst-Hugo Järegård i serien ”Riket”: ”Danskjävlar!”
Skulle jag ha försökt att från motorvägen hitta Strandvejen Köpenhamn – Helsingör, skulle jag förmodligen ha fått leta hela dagen, men nu är jag plötsligt där! Här ligger exklusiva villor på rad, och de dyra bilarna måste ju tankas någonstans – men tji. Till slut svänger jag in vid en marina, där det förhoppningsvis kan finnas soppa, men vänliga människor upplyser om, att det finns en mack en halvmil norrut. Där går det att slå i 19 liter – så jag hade nog klarat mig till Helsingör, där färjan står så till, att det bara är att köra ombord. 
Det hittills vackra vädret har murrat till sig, och efter fikapaus vid Skåneporten – där fodret åter sätts i jackan – kommer regnet, som består en bra bit upp till Jönköping. Sista tankningen blir vid Brahehus, då regnet upphört, men efter Ödeshög är himlen allt svartare, och en blixt flammar till. Därpå ser jag bilar någon kilometer längre fram plötsligt närmast försvinna i vattendimma och hinner sänka farten, innan jag själv går in i denna vägg av regn, som består till Mjölby – varpå det snabbt ljusnar, och jag kan svänga in i garaget 18.30 med 380 mil på trippmätaren, under vilka Sigurd som vanligt gått som en klocka. 
