Passorgier i Alperna
· Vill Du vandra i Dolomiterna?  

· Visst. När då? 

· 9 – 16 juli. 

· Bra, då tar jag hojen ner någon vecka i förväg, så ses vi på hotellet, när Du kommer med transferbussen. 

Samtalet ägde rum mot slutet av vintern, och svaret hade hustrun inte räknat med, så det tog henne ett tag att smälta. Naturligtvis poppade idén inte upp i min skalle just då. I stället hade en alpresa länge varit på tapeten efter diverse resereportage i olika hojtidningar – och så förstås den berömda bilden av Stilfser Jochs – Stelviopassets – nordsida (Bild 1). Dit måste jag ju bara vid något tillfälle, så varför inte denna sommar. När sedan aprilnumret av Motorrad listade Schweiz’ tio bästa pass, kom nya uppslag, och förberedelserna under våren var en fröjd. 

Följande text är lång men kan nog ändå kännas som en rätt torr katalogaria. Den främsta orsaken är, att resan blev så packad med upplevelser, att de skulle räcka till en betydligt längre(!) text. Dessutom finns en gräns för, hur många gånger man kan skriva ”fantastisk”, ”vidunderlig”, ”strålande” etc, utan det blir direkt tjatigt. Den som vill, har dock ett bra utgångsmaterial för att välja hela eller delar av resan utifrån tillgången på tid och pengar. 
28 juni träffas Claes Lennmarken (BMW R 1200 GS Adventure), Olle Rosin (Honda VFR VTEC) och jag (BMW K 1200 RS) traditionsenligt vid Snoddas’ gatukök och drar iväg (Bild 2). Mjölby – Tranås – Gränna – Taberg och sedan den gamla favoritvägen mellan E 4 och Nissastigen, beskriven här på hemsidan från en resa åt andra hållet i april 2004. Fikapausen på Gyllene Utterns terrass är en njutning i det strålande solskenet, och lunchen intas traditionsenligt på Isabergs golfklubb. 

16.30 – en halvtimma försenade – sammanstrålas med min syster Barbro (Kawasaki ER6-n; i det samlade sällskapet beskriver hon hojarna som ”fyra båtar och en jolle”), som startat från Torslanda samma morgon, pilat ned till Torekov och njutit av en dag på stranden. Det blir allmänt intag av glass och kaffe, varpå vi drar till kvällens mål. 

En av många pärlor till vandrarhem i Sverige är Villa Thalassa i Helsingborg (Bild 3). Den vackra patriciervillan uppe på landborgen, strax norr om staden – med stor trädgård och magnifik utsikt över sundet – byggdes 1903 åt kammarherren Georges von Dardel, och huset är fullt av fotografier från tiden, då det begav sig. Dagens gäster bor i längor eller bungalows i anslutning till villan – enkelt och funktionellt, som brukligt är på vandrarhem.
Vid 20-tiden kommer gängets sista medlem. Svågern Thomas var tvungen att göra en sista, oväntad datakörning på jobbet före avfärd, men hans Yamaha FJR 1300 A har därefter snabbt tagit honom söderut. 

Kvällen är vacker men något sval. En promenad för ned till Pålsjö Krog, som anges vara en av stadens bättre. Fisk i olika former och med lämpliga drycker avnjuts, medan solen glöder i sundet (Bild 4). 
29 juni vaknar jag tidigt. Morgonen är vacker, så det blir en promenad – med strålande vyer över sundet och Helsingör med Kronborgs slott (Bild 5). 
Efter frukost embarkeras Helsingörfärjan. Ursprungsidén var Strandvejen söderut – vacker men långsam – men vi är lite osäkra på tidsåtgången, så det blir motorvägen direkt. Därmed nås Rödby vid lunchtid, och väl i land i Puttgarden inses, att det finns mycket gott om tid. Alltså blir det en kort avstickare till Heiligenhafen, där hugade kan sola och doppa tårna. Själv slöar jag i skuggan, för det är varmt. 

GPS-system har sina sidor, och Olles apparat leder oss genom Hamburg på en väg, som ingen skulle kunna beskriva (och som inte är den av Deutsche Bahn rekommenderade). Trafikstockning råder, och i en korsning fastnar alla så, att även korsande trafik blir stillastående. En bilist börjar tuta på Olle, som raskt härmar en helikopterrotor med armarna, konstaterar, att han saknar lyftkraft för såväl sig själv som hojen och rycker på axlarna åt den mer än lovligt korkade damen bakom ratten. 
Dock kommer vi tämligen rakt på målet – Autozugterminalen i Hamburg-Altona – i mycket god tid. I gathörnet finns en servering, som medger full uppsikt över hojarna över var sin skummande, kall öl. Bättre sätt att vänta finns knappast efter en varm dag i sadeln (Bild 6). 
Autozugs restaurangvagnar är inga kulinariska tempel, så Barbro och Thomas knallar iväg till det stora köpcentret i närheten för att en stund senare återkomma med kvällsmaten; fem rejäla portioner sushi och två sixpacks Becks.  

Den tyske filosofen Immanuel Kant definierade humor som ”en spänd förväntans upplösning i intet”, och ur den synvinkeln blir Barbros ombordkörning på tåget just humor. Hon har hört en hel del om den begränsade takhöjden (fordonet får vara högst 156 cm högt), att man måste ligga på tanken, medan man kör framåt till sin plats, och att det kan vara en rejäl bit genom många vagnar. Alltså har hon tränat på att köra långsamt, liggande på tanken, och är lite nervös. Eftersom hon kör ombord omedelbart bakom Claes, som är huvudet högre än hon, och vars hoj är rena tvåvåningsbussen i jämförelse, förbyts nervositeten snabbt i lugn. Hon kan i stort sett sitta som vanligt på hojen och framme på plats upptäcka, att hon kan stå rak! – vilket vi övriga definitivt inte kan. 159 cm över marknivån har stundtals sina fördelar. (Bild 7)
Surrningen blir problemfri, så snart kan vi stuva in oss och gepäcket i kupén, varpå det äts och ljugs, medan tåget rullar ut ur miljonstaden vid Elbe (Bild 8). 

30 juni väcks vi enligt plan. Autozug-frukosten är en gåta. Tyskt bröd är enligt min uppfattning världens bästa; mörkt, grovkornigt, hållbart, saftigt och smakrikt. Varför serveras då en vit, halvtorr, tämligen smaklös minibaguette och en degig croissant i plastförpackning – som skulle få en fransman att antingen brista i gråt eller drabbas av ett hysteriskt anfall? Hela idén med croissanter är ju, att de skall vara färska – helst varma – och frasiga! 
Avkörningen på terminalen i Lörrach går enligt plan, och inom kort passeras – mitt i stadsbebyggelsen, ungefär som Checkpoint Charlie i Berlin (utan alla jämförelser i övrigt!) – en (för tillfället obevakad) gränspostering och tullstation, varpå vi befinner oss i schweiziska Basel. 
Ingen av oss gillar motorvägskörning – och sådan kostar dessutom pengar i Schweiz – så Olle har programmerat GPS:en att ta oss på andra vägar mot den tänkta startpunkten Wassen, sydost om Luzern. Detta visar sig inte vara någon vidare idé, och inom kort är vi dödligt trötta på tråcklandet genom de tätt liggande småorterna – så mycket mer som dagen är svettdrivande. 
Under paus i Menziken vid Hallwiler See ändrar vi planering och drar åt sydväst. Genast blir det roligare, med kuperad landsbygd och fina, ringlande vägar. Det vi kommit för har börjat (Bild 9). 

Sen, lätt lunch i Wolhusen med beskedet, att näraliggande Glaubenbuelenpasset – 1 611 m ö h – är finfin hojåkning, och det är ingen lögn! Serpentiner upp, makalös utsikt (Bild 10) och serpentiner ned till Sarner See. 
Dags att börja leta boende. Bebyggelsen är tät, men hotellen är små familjeföretag. Sådana har Ruhetag en – två kvällar i veckan, alltså stängt, och denna eftermiddag verkar nästan alla ha stängt samtidigt! De få öppna hotellen är fullbelagda (eller också vill de inte ta emot hojåkare?). 
Eftermiddagen är het, så det blir ett stopp vid badplatsen i Sarnen för ett dopp och en glass (Bild 11). Blåsten är så kraftig, att våra genomsvettiga kläder torkar på mindre än en halvtimma! 

Thomas greppar tag i Motorrad-kartan och börjar ringa hotell. I Sarnen blir han häpnadsväc-kande snorkigt bemött, men Hotel Meiringen i den näraliggande staden med samma namn hälsar varmt välkomna och nås efter någon dryg timmas kringelikrok, uppför och nedför. 

Häpna erbjuds vi omgående att parkera hojarna på trottoaren utanför hotellet (Bild 12). Andra länder, andra seder. Nästa trevliga överraskning är, att enkelrum kostar obetydligt mer än att dela på ett dubbelrum, så vi tre löshästar lyxar till det med var sitt rum á 67 franc (c:a 500 SEK) och befinner oss inom kort på uteserveringen för att släcka törsten – varpå samma ställe senare stillar hungern på ett utmärkt sätt. 

Bemötandet, kostnaden, den utmärkta boendestandarden, maten och det geografiska läget gör, att rummen snabbt bokas för en andra natt. 

1 juli, vid frukosten, kommer Thomas i samspråk med ett äldre engelskt par, som för trettonde gången gästar sitt stamhotell och har mycket höga tankar om såväl det som Meiringen och Schweiz. De blir mycket intresserade av våra hojar, följer med ut för att ta dem närmare i beskådan och har fullt med frågor. ”Aren’t they beautiful!” är inte en kommentar, som man väntar sig av en åttioårig engelsk dam, men den kommer likväl – och hade vi kunnat förse dem med tillbörlig utrustning, skulle de tveklöst tackat ja till en dag på var sin bönpall! 

Dagen innebär en cirkel med tre pass, och Grimselpasset – 2 165 m ö h – blir det första. Vägen upp är suverän, och föga förvånande passeras några kraftverksdammar, som inbjuder till promenad och fotografering, för därifrån är vyerna extra fina (Bild 13, Bild 14).

Uppe vid pasströskeln finns Panoramastrasse Oberaar – en smal men asfalterad, någon mil lång väg, som slutar vid Oberaarsee, uppdämd till kraftverksdamm i en smal dal, långt inne bland de höga topparna, nedanför Oberaarglaciären. Vägen är bara öppen för trafik åt ett håll i taget. Mellan kl. XX.00 – XX.10 får man börja köra upp i dalen. Därefter är det rött ljus för infart från båda hållen. XX.30 – XX.40 får man börja köra tillbaka, och så blir det rött igen till nästa XX.00 (Bild 15, Bild 16).
Enligt Murphy’s lag kommer vi dit, när det är tre kvart kvar till infart – ett skäl så gott som något för förmiddagsfika. När vi sedan kör in och kommit ett par kilometer, möter naturligtvis en italienare, som inte kunnat hålla reda på tiderna. Att möta hans bil med hoj går ju an, men framför oss finns ett par bilar, och det är värre. Efter en hel del backande, trixande och infällande av backspeglar kan de dock mötas, och vi kommer vidare – brant uppåt till en början, därefter plant, slingrigt hela tiden (Bild 17, Bild 18, Bild 19, Bild 20). Den sista dryga kilometern är lika brant utför, och för första gången någonsin kör jag en så lång sträcka med motorbroms på ettan! 
Nedfärden från Grimselpasset är lika hänförande. Gletsch visar sig vara en trevägskorsning med några hus (Bild 21). Där giras vänster upp i Furkapasset – 2 431 m ö h – som utelämnats i Motorrads klassning. Körupplevelsen är dock magnifik, och kort före tröskeln är det värt att stanna vid Belvedere, som gör skäl för namnet, för att bl.a. betrakta Rhôneglaciären – flodens ursprung (Bild 22, Bild 23).

Ett murmeldjur ser ut som en jättelik hamster och kan väga 8 kg. Normalt är de skygga, och vandrare kan höra deras karaktäristiska varningsvisslingar, men där de är talrika, kan de stundtals med dödsförakt korsa vägar, vilket kan ge problem för fordonsförare. Claes får dock ett par finfina bilder av ett exemplar, som uppenbarligen vant sig vid turister (Bild 24). 

Furkapasset serverar också en god dos teknik- och kulturhistoria. Här byggdes tidigt en smalspårsjärnväg, som på grund av snön bara gick att hålla öppen delar av året. Banan är milt uttryckt kurvig och lutningen gör, att vissa delar är en kugghjulsbana. Långt senare drevs den flera kilometer långa Furka-Basistunneln, som ”kapade toppen” och innebar helt andra trafikmöjligheter. De gamla ångloken såldes till Vietnam, där de gjorde tjänst i decennier, och den gamla järnvägen var på vippen att brytas upp. Nu har emellertid entusiaster lyckats rädda järnvägen, och de gamla loken, som visade sig vara i eländigt skick, men som gått att renovera, har köpts tillbaka. Entusiaster kan alltså än idag sommartid åka ångtåg på den gamla sträckningen – med hastigheter på kugghjulsdelarna mellan 12 och 20 km/h. Banan syns som ett streck bredvid vägen på Bild 21. 
Själva har vi dock andra fordon och njuter hejdlöst i uppför- och nedförsserpentinerna, medan den ena vidunderliga vyn efter de andra dyker upp framför ögonen. Lunch intas i Realp, alldeles vid järnvägsstationen, som visar, att Autozug inte är någon specifikt tysk idé. Även här kan man ta bilen på järnväg. 

Väl nerkomna från Furkapasset – i Andermatt – räknar vi med, att sträckan till Wassen, där tredje stigningen börjar, skall bli en transportsträcka. Hej, vad vi bedrar oss! Raka transportsträckor finns knappast utanför motorvägarna i denna del av Europa, och nivåskillnaden Andermatt – Wassen är betydande. Vägen går i gallerier, tunnlar och serpentiner, och enda haken är, att trafiken är betydande – också med bussar. 

Från järnvägsknuten Wassen – med olika spårvidder och kugghjulsbanor representerade (Bild 25) – bär det sedan uppåt igen till Sustenpasset – 2 224 m ö h – av Motorrad rankat högst av alla (Bild 26, Bild 27, Bild 28). Därom kan diskuteras, men visst är såväl väg som pass en riktig höjdare. Vid ett tillfälle blir vi omkörda av ett par – i shorts och t-shirts – på en dånande långgaffel. Killen kan tveklöst köra hoj, men burr för konsekvenserna av en vurpa! 
Åter i Meiringen noteras, att dagens sträcka blev kring 15 mil – men vilka mil, och i strålande väder! 

2 juli vaknar jag tidigt och tar en promenad. Morgonen lovar mycket gott, även om det är svalt i den smala dalen med branta, skuggande alpväggar, där snöklädda toppar syns alldeles i närheten (Bild 29). 

Meiringen korrigerar en gammal feluppfattning från min sida. Sir Arthur Conan Doyle tröttnade med tiden på Sherlock Holmes. Därför skrevs The Last Problem, där Holmes och ärkefienden professor Moriarty under handgemäng tumlar utför en brant vid Reichenbachfallet, försvinner och omkommer. 

Fram till denna morgon har jag tagit för givet, att Reichenbachfallet varit ett litterärt påfund (precis som Holmes’ och Watsons Londonadress, som inte finns på riktigt), men denna morgon står jag och betraktar detsamma, som mycket vackert störtar utför dalens branta sydvägg. Där finns ett vackert hotell, till vilket en mycket brant kabeljärnväg leder (Bild 30). 

Meiringen lever alltså gott på Sherlock Holmes, som finns där i form av staty och har ett eget museum. Dessutom finns en pub med hans namn och specialadressen 221 B Baker Street i skylt på väggen. 

Conan Doyle lyckades inte ta livet av Holmes. Läsekretsen reagerade med våldsamma protester, och förläggarna tjatade. Författaren hade redan tidigare försökt freda sig med att för varje ny berättelse begära, vad han själv betraktade som rena fantasisummor, men förläggarna slog till direkt, och när han erbjöds 5 000 dollar styck för sex noveller (den allra första berättelsen – romanen ”En studie i rött” – hade han med möda lyckats sälja för 25 pund), dök Holmes upp igen. Han hade klarat sig med livet i behåll från Reichenbachfallet och kom att lösa flera nya kriminalgåtor – mot slutet till ett författarhonorar om tio shilling ordet! 

Efter att ha tagit farväl av våra engelska vänner kör vi Sustenpasset åt andra hållet (Bild 31) – en ”nackdel” med gårdagens upplägg, som man förvisso kan leva med! Efter Andermatt blir det i stället det kända S:t Gotthardspasset – Passo San Gottardo, 2 108 m ö h. Här har hästdragna postdiligenser körts sedan mer än hundra år tillbaka. Idag är de en turistattraktion (Bild 32).

Pasströskeln passeras, innan vi vet ordet av. Någon kilometer därefter finns en plats med magnifik utsikt över passets sydsida och den vackert svepande vägen (Bild 33, Bild 34), som strax därefter börjar avnjutas ända ned till Airolo. Mot slutet leder Thomas’ GPS oss in på den gamla vägen – La Tremola (”darrandet”), som med beläggning av gatsten för resten av vägen ned i snäva serpentiner. 

Högergir i Airolo, in i Val Bedretto, och så börjar stigningen upp mot Nufenenpasset – 2 478 m ö h – vars utsikt från tröskeln ned i nästa dal är storartad. Bra ställe för lätt lunch (Bild 35, Bild 36, Bild 37, Bild 38). 
Nere i Obergestein giras vänster, mot Brig-Glis, och detta blir dagens – kanske t.o.m. resans – kämpigaste etapp. Trafiken är tät, med många husbilar och husvagnsekipage, så det går långsamt, på relativt låg höjd i en dal, medan solen skiner oavbrutet. Alltså blir vi snart närmast ångkokta i mc-ställen och kommer dessutom ifrån varandra, vilket kan avhjälpas på en strategiskt placerad mack med skuggande tak. 

Efter detta tröstlösa körande blir vägen upp mot Simplonpasset – 2 005 m ö h – en befrielse. I och för sig en hel del trafik – även tung – men vägen är bred och svepande, så tempot kan hållas lite högre, utom vid ett och annat vägbygge (Bild 39). Då kan man å andra sidan avnjuta utsikten tillbaka mot Brig-Glis, och den går inte av för hackor. 

Efter paus på tröskeln (Bild 40) blir nedfärden genom Gondorschlucht en oväntad höjdare. Vägen ringlar nere på botten av en mycket smal dal med många hundra meter höga, närmast lodräta alpväggar på ömse sidor. Mäktigt! (Bild 41, Bild 42) 
Så åker vi in i Italien. Vänstergir före Domodossola, varpå det ringlas vidare på väg 337 till S:a Maria Maggiore och in på en verklig slingerbult ned mot Cannobio vid Lago Maggiore. Efter ett par kilometer på rejält krokig väg kommer en varning för krokig väg! Jaha – vad har vi kört på hittills? Skylten har dock sitt berättigande, för nu bär det uppåt, nedåt och åt båda sidorna på ett sätt, som ingen av oss upplevt tidigare. Det närmaste vi kommit är Brudfjällsvägen mellan Tisselskog och Håverud i Dalsland – men den ter sig snarast rak och platt vid jämförelse, för här känns det ibland, som att man är på väg att bli omkörd av sina egna packväskor! (Brudfjällsvägen är roligare körning, för på den ser man i alla fall tidvis så långt framåt, att man kan hålla lite tempo. Vägen vi nu åker på är så smal och har så skymda kurvor, att det enda vettiga är att hålla låg fart, för gott om utrymme är det ont om.) Små orter passeras, där folk tittar nyfiket på oss. Detta verkar inte vara den allra vanligaste hojvägen! 
Till slut nås Cannobio – med Barbro och Thomas lite efter. Jag är orolig för, att detta skall ha blivit för mycket för henne, men vid ankomsten skrattar hon högt åt denna osannolika upplevelse. 

Strax norr om staden hittas mycket fina lägenheter, som vi slår till på direkt. De ligger i källarplanet på en vacker villa (Bild 43) och är därmed angenämt svala. Snart är vi nere i sjön och svalkar oss, varpå krogkvällen tillbringas utomhus med en av kvartsfinalerna i fotbolls-VM. 
Problemet med lägenheterna visar sig vara, att den varma uteluften är mycket fuktmättad så här nära sjön, och när den kommer in i källarlägenheterna, kondenserar den, så att de vackra klinkergolven bitvis är direkt våta! Vi har lånat en tvättmaskin, men denna natt torkar tvätten dåligt! Åtskilligt är fuktigt morgonen därpå.
3 juli är lika solig. Barbro vill tillbringa dagen vid Lago Maggiore, så hon och Thomas stannar ytterligare en natt, medan Claes, Olle och jag drar iväg nordostvart och snart är åter i Schweiz. Vägen längs sjön är mycket vacker men också hårt trafikerad, så körnöjet är ringa (Bild 44). Locarno passeras raskt, genom en lång, allt varmare tunnel, varpå skyltarna utlovar motorväg till Bellinzona. Dessa skyltar är dock utsatta mycket långt från nämnda motorväg, och i stället hamnar vi denna lördagmorgon i ändlösa, nästan stillastående bilköer mellan åtskilliga rondeller. 
Till slut tröttnar Olle och drar precis som många andra hojåkare iväg på mittstrecket. Claes och jag hänger på och gör den trevliga upptäckten, att detta verkar vara accepterat körsätt här nere. Mötande bilar håller snällt till höger så pass, att framfarten kan fortgå till nästa rondell, då det gäller att slinka in i kön i tid. Inte heller detta är något problem i dessa länder, där skotrar och hojar är mångdubbelt fler än hemma. 
Äntligen nås motorvägen norrut. Först är det flackt och rakt i dalen, så att tempot kan hållas högt, och fartvinden svalkar. Därefter börjar den magnifika stigningen; bra, tämligen bred väg men också rejält krokigt. Alltså är det lätt att ta sig förbi långsammare fordon, och körningen är en fröjd ända upp till San Bernardino, där tankarna fylls alldeles före den 6,6 km långa tunneln, som förstås inte är ett dugg intressant. I stället drar vi upp på den gamla, härliga serpentinen upp i San Bernardino-/S:t Bernhardspasset – 2 065 m ö h. Flera lokala knuttar på supersport- eller streetfighterhojar fräser förbi uppför, men vi är inte intresserade av att rejsa. Dels kan vi inte vägen, och dels är vi ute på touring – med hojar därefter. 

Skönare temperaturer under fikat – men varmt! (Bild 45) – och så slingrar vi nedför nordrampen, når dalen och kör den korta sträckan österut till Splügen, vars pass också rankas högt i Motorrads artikel. Uppfärden till Splügenpasset – 2 113 m ö h – jävar inte detta, och snart är vi åter i Italien. I Montespluga, kort efter tröskeln, parkeras bland mängder av hojar från alla möjliga länder, och skugga hittas på en uteservering (Bild 46, Bild 47). Betjäningen är oväntat långsam, men maten OK, och så rullar vi iväg igen. 

Nedfärden tar andan ur oss! Dels är vyerna svindlande, och dels känns det, som att serpentin-slyngorna staplats rakt under varandra i en lodrät, flera hundra meter hög klippvägg. Ettan är den vanligaste växeln genom böjarna, dels för att trafiken är tät, men också för att de är snäva! En långgaffel här vore nog inte kul. I vissa tunnlar och gallerier är vägen enfilig – utan trafikljus! Vi lyckas aldrig räkna ut, hur bilisterna har koll på, att det inte finns möte inne i de skymda kurvorna – men det fungerar, och trafiken flyter, om än långsamt. (Bild 48, Bild 49)
Efter ett oräkneligt antal kurvor nås Chiavenna, där kontantkassan förstärks via en Bankomat. Vid starten står min hoj lite illa till, och utan att tänka genar jag ut över en trottoarkant, som är högre, än jag tänkt, varvid ett olycksbådande krasande hörs under cykeln. Vad tog i? Oljetråget? Kollektorburken? Eller bara centralstödet? Cykeln låter som vanligt, och jag håller järnkoll på mätarna den närmaste milen, för det är svårt att hitta en plats att stanna. Allt går dock bra, och vi börjar så smått leta nattlogi. Claes stannar vid ett i och för sig välhållet hotell, men det ligger alldeles vid den rätt trafikerade vägen, och så kul är inte det. Just då brakar ett rejält regnväder löst. Inom kort är rännstenarna floder, men vi har hittat ett tak att stå under. Då kollar jag underredet, och det var mycket riktigt en pigg på centralstödet, som tog i. På K 1100-modellerna är stödet gjort av stålrör, som har en ökänd förmåga att rosta sönder, men 1200-modellerna har ett solitt, hejarsmitt stöd, som förmodligen är näst intill fullträffsäkert. Olle, som stod bakom mig, när stödet tog i, hade hört det obehagliga skrapljudet men också sett, hur kantstenen av betong gick sönder! 

En halvtimma senare avtar regnet, och vi drar vidare upp till Malojapasset – 1 815 m ö h. 
Där finns orten med samma namn, och inom kort har vi stegat in på, vad som senare visar sig vara dess mest fashionabla hotell (Bild 50) – som dock kan erbjuda rum och frukost för motsvarande 600 kronor per skaft, så vi slår till. 

4 juli vaknar jag åter tidigt och tar en promenad genom den lilla orten. Morgonen är klar och solig, och som vanligt kan snöklädda alptoppar (Bild 51) och vackra vattenfall avnjutas. 

Vid frukosten tillfrågas jag om rumsnumret. Kort därefter anger Olle samma nummer, varvid Claes noterar, att flickan ifråga verkar ställd. En kollega till henne säger diskret, att vi två delat rum, varvid hon ser ännu mer förvånad ut. Missförståndet om vår läggning kommer nog att leva kvar på detta hotell. ( 
Malojapasset – som ligger på gränsen mellan italienska och rätoromanska Schweiz – är ”ensidigt”, dvs dess östsida är en platå, där vägen ringlar invid en vacker sjö – en fröjd att köra. ”Nedfärden” är alltså nästan omärkbar, men så småningom hamnar vi enligt plan i jet-set-orten S:t Moritz (Vinter-OS 1928 och 1948), där ett foto framför anrika Hotel Kempinski känns helt rätt (Bild 52). En natt där hade nog inte varit lika rätt utan i stället gjort ett rejält hål i reskassan. 

Kort sväng tillbaka och högergir upp i Julierpasset – 2 284 m ö h. Detta skiljer sig från de tidigare och ger snarast skandinaviska associationer. Det är en U-dal – inte en V-dal – och vyerna är mera öppna – som i Sarek. 
Nedkomna från Julier giras österut och strax därefter söderut igen, upp i Albulapasset – 2 312 m ö h (Bild 53). Miljön är mycket speciell, eftersom här går en järnväg, byggd på klassiska, höga stenvalvsbroar, som får Märklinkatalogens finaste reklamsida att se platt och intig ut. (Över huvud taget verkar schweizarna måna om sina järnvägar, trots att dessa närmast definitionsmässigt är planmarkskonstruktioner, medan Schweiz minst av allt är platt! Det vore nog värt att kolla, om man kan göra en speciellt utvalt järnvägssemester här.) Uppe i passet är körvägen av rätt dålig kvalité – om än asfalterad – men det gör inget, för det känns, som att halva det schweiziska järnvägsnätet stämt möte här. I själva verket är det bara en bana, men det krävs noggranna kartstudier för att begripa, hur den är lagd – exempelvis med korkskruvstunnel! 

Servitrisen vid pasströskeln är österrikiska och betydligt mera kundtillvänd än de flesta vi mött de senaste dagarna, så fikat blir en ovanligt trevlig tillställning, innan vi drar vidare ned till La Punt. Utfarten – bland en massa andra hojar – på den större vägen är trång och delvis skymd, så trots att vägen är helt fri, när jag kör ut, dyker det upp en SUV, när jag har bredsidan i hans körfält. Obehagligt, men han har låg fart och koll. 

Vägen nere i dalen sveper fram, så tempot blir raskt, medan Zernez passeras, och mängder med köande två- och fyrhjulingar noteras vid Punt La Drossa, där en enfilig tunnel leder trafiken ned mot Livigno. Själva drar vi upp i Pass dal Fourn/Ofenpasset (Ugnspasset) – 2 149 m ö h – och är efter nedfärden till Santa Maria Val Müstair sugna på lunch – passande nog på Hotel Stelvio (Bild 54). Detta känns som hjärtat i rätoromanska Schweiz, och språket på skyltarna påminner vagt om katalanska. (”Välkommen” heter Benvinguts på katalanska och Benvgnü på rätoromanska.) 
Hettan är pressande, men skugga hittas, och maten är god. Kort därefter drar vi upp i Umbrailpasset – 2 501 m ö h – vilket innebär grusväg under några kilometer, dock hård och lättkörd sådan. 
Vid pasströskeln vimlar det av hojar, och när vi börjar köra utför, verkar det finnas folk, som vill rejsa! Maurizio – en tatuerad och piercad figur, som suttit vid bordet bredvid oss under fikat, och som har namnet på ryggen på skinnstället – kommer sålunda farande förbi i osannolik hastighet med tjutande radfyra och försvinner bakom de närmaste kurvorna. Förmodligen stannar han därefter och låter oss köra förbi, för kort därefter upprepas det hela – och så håller det på! Undras, hur ofta han behöver byta däck och bromsbelägg. 

Nedre delen av Umbrailpasset är samma väg som Stelvio, som skall köras i morgon, och det blir många kurvor, innan vi är nere i Bormio (Bild 55). Där giras höger, in i Valdidentro, varpå Passo di Foscagno – 2 291 m ö h – och efterföljande Passo d’Eira – 2 208 m ö h – blir ett slags ”efterrätt” denna vindlande dag, innan kvällens mål Livigno nås. 

Det är söndagseftermiddag, och Livigno fullständigt vimlar av hojar – överallt och av alla typer. Hälften av Italiens hojåkare verkar ha samlats här – föga underligt med tanke på vägarna! 

Återseendet med Barbro och Thomas blir glatt, och den italienska buffémiddagen lämnar inget i övrigt att önska. 

5 juli är majoriteten av gårdagens hojar borta, men åtskilliga finns kvar. Det är dags för Stilfser Joch/Passo delle Stelvio – 2 760 m ö h. Sydtyrolen var österrikiskt fram till första världskrigets slut men övertogs därefter av Italien. Dominerande språk här är fortfarande tyska (70 % av befolkningen), så det tyska namnet torde vara det ”rätta”, även om Moto Guzzi använder det italienska som benämning på den hoj, som förs fram som stark konkurrent till BMW R 1200 GS/A. (Även Guzzin finns i ett Adventure-utförande.) 
En minoritet talar rätoromanska, som här kallas ladino och har egna bibliotek och kulturcentra. 

Vägen upp från Bormio går längs ena sidan av den branta dalgången, och Olle får till ett fantastiskt foto (Bild 56)! Starten sker i värme och grönska, och varefter högre höjder nås, försvinner träden, naturen blir allt kargare, och temperaturen allt lägre (Bild 57, Bild 58). Efter 36 hårnålar – och åtskilliga mindre kurvor – nås tröskeln (Bild 59). Där vimlar det av hojar, och vyerna är storartade åt båda håll. Efter fikat går jag upp den korta vägen till Restaurang Tibet och vinner således ytterligare 10 – 20 höjdmeter, samtidigt som vyn ner över nordsidan är fantastisk. Då syns ändå mindre än hälften av de 48 hårnålar, som denna sida har! (Bild 60, Bild 61, Bild 62, Bild 63)
Bland andra butiker på tröskeln finns Thöni Sport. Gustav Thöni – Ingemar Stenmarks gamle konkurrent? Jag brukar inte handla dekaler, men här görs ett undantag. Stilfser Joch är speciellt!
Efter detta hade jag velat köra norrut över Reschenpasset, in i Österrike, vidare nordostvart till Ötztal och sedan söderut förbi Sölden. De andra vill dock hellre köra österut, och så blir det. Vägen i Val Venosta är lättkörd, och det är VARMT. Lunchen i Algund, strax väster om Merano, intas i pressande hetta, trots att vi aktivt sökt ett ställe i skugga. 
Än en gång delar vi på oss. Barbro och Thomas kör söderut, medan Olle, Claes och jag drar mot nordost i Val Passiria – efter att till slut ha kommit ut ur ett glödhett Merano! 

Val Passiria slutar i San Leonardo/S:t Leonhard. Där delar sig vägen, och vi girar vänster, upp I Timmelsjoch/Passo del Rombo – 2 474 m ö h (Bild 64). Nya serpentiner, men framfarten störs av ett stort, långsamt åkande hojåkargäng med följebil(!), som effektivt korkar igen den smala vägen, där den ringlar längs sidorna. 

Längst upp i passet finns en tunnel. Olle tolkar vägbyggarnas mödor: ”Nu ä’ vi trötta på detta! Nu bôrrar vi ett hôl!” Efter tunneln avnjuts Timmelsjoch Hochalpenstrasse – om än måttligt. Det har blivit svalare (skönt) men också molnigt, så den egentligen svindlande utsikten är begränsad. 

Efter betalstationen börjar nedfärden, och vi befinner oss i Österrike med sikte på vintersportorten Sölden. Någon mil dessförinnan nås emellertid Zwieselstein, vars Hotel Post i sin enklare del – på den i svenska öron roande adressen Gurglerstrasse! – kan erbjuda enkelrum plus frukost för det facila priset 29 €. Tvättmaskin finns, så följande morgon har vi fräscha underställ. Snart skummar ölet i glasen, och lite senare avnjuts kvällens måltid, som innefattar en dessertmässig nyhet; citronsorbet i vodka. Mycket gott, och den flytande komponenten är INTE snålt tilltagen. 
6 juli är också molnig men med uppehåll. Vi gör den planerade svängen till Sölden, som är ett betydligt större ställe än Zwieselstein, och det mesta andas vintersport. Så norrut igen, tillbaka över Timmelsjoch, ned till San Leonardo och därifrån upp i Jaufenpass/Passo di Monte Giovo (Jupiterpasset). Vädret blir åter vackrare i Italien, men uppe på Jaufenpass’ tröskel är vi inne i moln, och där regnar det under fikat (Bild 65). 
Efter tankning nere i Sterzing vänder vi upp i Penser Joch/Passo di Pennes – 2 215 m ö h – vars restaurang serverar superba knödel, som i sin tur blir en bra grund för en tupplur på maten (Bild 66). Precis som uppfärden blir nedfärden mycket vacker, men de sista milen in mot Bolzano fastnar vi bakom en buss och kan inte köra om på den mycket smala och kurviga vägen med täta tunnlar – ibland så smala, att en buss och en långtradare endast kan mötas under krypkörning, med centimetrar tillgodo! 

Bolzano är HETT, och den vidare färden mot sydväst problematiseras av, att avtagsvägarna är legio och ligger så tätt, att de lurar GPS:erna. (Kan man ha byggt om vägnätet också?) Efter åtskilliga felkörningar och snurrningar in i samma tätort från olika håll (”Kommer de där tre motorcyklisterna nu tillbaka från det hållet också?!”) hamnar vi till slut rätt – upp i Mendelpasset/Passo di Mendola – 1 363 m ö h (Bild 67, Bild 68, Bild 69). 

Kvällens mål är Madonna di Campiglio, där Ingemar Stenmark firade sina första internationella triumfer. På väg dit kör vi fel, vänder och skall sedan ta oss runt en mycket snäv sväng. När jag når svängen, ligger Claes’ hoj mitt i böjen. Förutom att vara snäv, har svängen också en höjdskillnad, och dessutom är den grusig. Claes har halkat, när han stöttat med högerfoten. Själv tar jag det lugnt förbi, men kan ju inte stanna mitt i böjen utan måste passera och ställa min egen hoj ur vägen. I nätt och jämnt styrfart, med lite handbroms på i den snäva högerböjen, hinner jag aldrig fatta, vad som händer, innan jag själv ligger där, bredvid hans cykel. 

Under tiden har Olle gjort en stor trekvartscirkel runt oss, parkerat sin hoj och hjälper Claes att få GS/A:n på rätt köl. Min cykel ligger i körfilen, så en vänlig italienare kliver prompt ur sin Fiat och hjälper mig resa den. ”Grazie Mille!” 

Ingen av oss är skadad. Min högra packväska har slagits lite ut läge men kan lätt sättas rätt igen. Claes’ hoj har störtbågar och minimala märken, medan min har smärre repor på kåpan och packväskan, men för övrigt är OK. 

Vad hände? Jag får nog aldrig veta, men den enda rimliga förklaringen är, att det lätta trycket på handbromsen oavsiktligt och tillfälligt blev lite för hårt, när underlaget knickade till. Eftersom det gick extremt långsamt, reagerade inte ABS-systemet i tid, och med bromsservons hjälp låstes framhjulet bråkdelen av en sekund, vilket fällde mig. Hade jag bara använt bakbromsen, hade det förmodligen inte hänt. 

Nå – i bådas fall gäller, att det, som gör mest ont, är den sårade självkänslan. Om inte annat måste det ha sett tämligen löjligt ut! Bättre det än sönderkörda hojar och/eller trasiga kroppar. 

Tidsschemat håller inte, så vi stannar i Folgarida, också en notabel skidort, ett par mil före Madonna di Campiglio. Längst in på den enda gatan erbjuder Hotel Selva halvpension för 60 € per person – inklusive garage till hojarna. Vi slår till direkt, och fyrarättersmiddagen med lokala specialiteter är både utmärkt och riklig! 

Kvällen avslutas i en angränsande hotellbar – med VM-fotboll. 

7 juli är lika vacker som tidigare dagar. Färden ringlar vidare söderut, och snart nås Madonna di Campiglio (Bild 70), vars välkända målskjuts är aningen mindre brant än en husvägg! Vidare färd sker i maklig takt, eftersom vi bara skall till Limone vid Gardasjön, där Barbro, Thomas och bokade rum väntar. Omgivningarna är mycket vackra, och som tidigare konstateras, att den italienare, som inte har tillgång till autostrada, inte kan ha brått under resor. Bokstavligt talat överallt är landskapet kuperat, och vägarna ringlar – hela tiden. Fint att åka hoj i, men jag kan tänka mig, att den, som reser här varje dag, blir trött på det. 

Gardasjön är känd för sin skönhet, och ankomsten norrifrån jävar inte påståendet. Vägen slingrar sig ned till Riva del Garda vid sjöns nordspets, varefter vi tar västsidan, där det känns, som att hälften av vägen är insprängd i tunnlar eller gallerier. 

Hotel alla Noce är en höjdare. Limone (Bild 71) är inte stort, men hotellet ligger ändå lite avskilt från såväl genomfarten som stranden, samtidigt som sjöutsikten från altanen inte lämnar något i övrigt att önska (Bild 72). Barbro kommer upp från stranden och rapporterar, att vattnet är kallt. Vi nykomlingar släcker törsten och äter en sallad, varefter det är dags att säga farväl till Claes. Hans hustru landar samma kväll i Venedig, och de skall sola och bada i Kroatien under en vecka. 
Gardasjön är som en tredjedel av Vättern – lång, smal och djup – men med mångdubbelt högre inramning. Olle och jag konstaterar efter lunchen, att så kall är den inte; gissningsvis kring 20 grader, och vi ligger i länge, eftersom denna sorts svalka varit obefintlig senaste veckan. 

Resten av dagen består av slöande, strosande i de gamla kvarteren (Bild 73) och mot kvällen god mat, medan kvällssolen får motsatta sidans bergväggar att glöda. 

8 juli är alla tacksamma för takfläktarna, som gjort natten angenäm. Thomas och Barbro tar oss med norrut längs den vackra vägen förbi Molveno, som blir platsen för det sista gemensamma förmiddagsfikat. Hade vi glömt, att vi var uppe i bergen, kommer påminnelsen mycket konkret i den storartade nedfärden mot Mezzolombardo. 
Från Trento går autostrada norrut, men den gamla huvudvägen är i gott skick och medger lugnare tempo – till vår förvåning hela vägen in i Bolzano. Ett sista farväl tas på en mack före staden, varefter jag lägger mig sist och tappar de andra vid ett trafikljus. De har plats på Autozug hemåt från Bolzano samma kväll, medan jag har andra planer. 

Skyltningen mot Brennerpasset börjar direkt vid infarten till Bolzano, så jag behöver varken ge mig in i staden eller upp på autostradan utan kan fortsätta norrut längs den gamla huvudvägen, som är mycket trivsammare att ringla fram på än autostradan på pelare ovanför. 

Efter någon timma kommer skylten; högersväng in i Grödner Tal/Val Gardena. En ny ringlande stigning tar vid – och efter ytterligare en knapp timma nås dagens mål; Wolkenstein/ Selva, längst upp i dalen. På hotellet får jag genast det rum, som hustrun och jag bokat en vecka fr o m 9 juli. Receptionisten undrar, om jag vill bada bastu! Svaret blir ett förvånat leende och ett vänligt: ”Nej, tack, jag är redan mer än tillräckligt varm.”
Efter en sen lunch på honungsmelon och skinka inses, att resten av dagen är ett utmärkt tillfälle att utforska närområdet. 2010 års Alpen Masters i Motorrad kördes runt massivet Sella Ronda, och nu tänker jag ta reda på varför. 
Alperna är yngre och betydligt mer dramatiska än Skandinaviens äldre, jämförelsevis mjukt rundade fjäll, men Dolomiterna är ännu häftigare! Namnet kommer av den franske 1700-talsgeologen Deodat de Dolomieu, som analyserade den dominerande bergarten – kalksten med magnesiuminblandning – och gav den sitt namn, som sedan kommit att beteckna hela området. (Samma bergart finns på Öland och Gotland. Geologi ger stora perspektiv.) Dolomiterna är ännu yngre, och det märks i landskapet. Dalar och ibland flera kvadratkilometer stora, böljande alpängar omväxlar med gigantiska, taggiga klippmassiv, vars väggar skjuter hundratals meter rakt upp – som om de nyligen pressats upp ur jordskorpan med en gigantisk domkraft! Sommartid är detta ett Eldorado för alpinister, och vintersportorterna ligger tätt (Bild 74, Bild 75, Bild 76).
Sella Ronda – ”Den Runda Sadeln” – är ett stort massiv, kring vilket skidliftsystemet är så väl utbyggt, att man kan åka runt alltihop. (Åkskickliga ungdomar lär ha som mål att ta sig två varv runt Sella Ronda samma dag.) 

Vägen runt Sella Ronda är en höjdare! På två timmar tas fyra pass – Sellajoch/Passo di Sella, 2 244 m ö h, Pordoijoch/Passo di Pordoi, 2 239 m ö h, Passo di Campolongo, 1 875 m ö h, och Grödner Joch/Passo di Gardena, 2 121 m ö h – och var lugn för, att vägen är underhållande! Mestadels finfin asfalt – som dock bitvis lär kunna vara rejält hal i väta – och oändliga slingor leder upp och ned i dessa makalösa omgivningar. Här är det svårt att se sig mätt, och en fika vid någon av pasströsklarna ger mer tid att avnjuta vyerna. Sammantaget finns inget skäl att undra, varför Motorrad valde denna slinga för sitt test! (Bild 77, Bild 78, Bild 79)
9 juli har jag dagen på mig och avnjuter en lång, meandrande slinga söder om Val Gardena – över bland annat Karersee, Völs am Schlern och Castelruth. Någonstans i närheten verkar ett Lotus Seven-möte ha avhållits, för det har varit gott om denna bilmodell här de senaste dagarna. Ursprungsmodellen presenterades 1957 och kan beskrivas som en förvuxen go-kart. Låg, bred, lätt och med breda hjul har den en utomordentlig väghållning, och idag sitter förmodligen betydligt vassare motorer under huven, än när den ritades. Enligt Wikipedia är den förmodligen världens mest plagierade bilmodell. När en sådan dyker upp i backspeglarna, är det i regel bara att hålla åt sidan och släppa förbi. På rakorna kan man hänga med, men i kurvor är man helt chanslös, eftersom Lotusens gummiyta mot asfalten är mångdubbelt större – och på kurvor råder ingen brist. 

Vid 16-tiden är jag nyduschad. Med en Weissbier nedsvald inväntas hustrun, som lyckligt anländer med transferbussen från Innsbruck. Kommande vecka skall ägnas åt vandringar, medan hojen får vila i hotellgaraget. Den, som vill veta mer om vandringarna – jobbigare än väntat – kan kontakta mig och fråga. 
16 juli packar vi, varpå jag drar iväg efter frukost, medan hustrun vinkar i backspeglarna. Färden går norrut i Gardertal/Val Gardia, till Bruneck, därifrån vidare österut till Innichen. Under fikapausen råkar jag på en norrman, som åker H-D och bor i Spanien. Han säger sig köra sådär 5 000 mil per år – varav åtskilliga fram och åter till Norge, då han konsekvent håller sig från stora vägar och låter resan ta sin tid. Han har även åkt hoj i Staterna och skall nu leda ett gäng jänkare, som vill prova hojåkning i Europa. ”Amerikaner är annorlunda. De vill ha ALLT planerat, nästan ned till var vi skall tanka.” 
Vi tar farväl efter fikat, och snart nås i Österrike, som visar sig ha låga bränslepriser och förvånansvärt frikostiga hastighetsgränser; i regel 100 på vägar, som i Sverige på sin höjd skulle ha 70, samt 130 på motorväg (som kostar pengar). Passagen genom Lienz blir rejält svettig, men tack och lov lossnar trafikpropparna därefter, samtidigt som vägen stiger till ett pass, sjunker igen (varmare), och så åter börjar stiga mot Heiligenblut och dagens begivenhet – Grossglockner Hochalpenstrasse. Kort efter Heiligenblut börjar reservtanklampan lysa; alltså 8 – 9 mil kvar. I vägtullen frågar jag efter närmaste mack, som skulle innebära återfärd till Heiligenblut, men soppa finns också i Fusch, på andra sidan passet, om drygt 40 km. Så får det bli. 

Grossglockner är Österrikes högsta topp, 3 797 m ö h, och Hochalpenstrasse går i sin helhet öster därom – en fantastisk väg, när vädret är vackert, som idag. Vyerna är vida och topparna är både många och höga. 
Någon mil efter vägtullen girar man västerut – upp mot Franz-Josef-Höhe, som fick sitt namn efter den dåvarande kejsarens besök för sådär 150 år sedan. Vägen är mycket fin och ringlar bitvis brant uppåt, med storartade vyer. Framme på plats hamnar man i en stor turistfälla – men en välordnad sådan. Hojparkering och låsbara skåp är gratis(!), och hojar finns i mängder. Vyerna mot Grossglockner och östra alpernas största glaciär Pasterze är vidöppna (Bild 80, Bild 81, Bild 82, Bild 83). Stortoppen – Adlersruhe – är oftast insvept i moln, men jag lyckas få en bild, där den är nästan fri (Bild 84). 

Över salladen kommer insikten, att jag skulle kunna vara i München redan i kväll och med lite tur åka hem ett dygn tidigare än planerat. Sagt och gjort. Tillbaka ned till Grossglockner 
Hochalpenstrasse, där den fortsatta färden över Hochtor – det högsta passet, 2 576 m ö h – och förbi Edelweisspitze bjuder på makalösa vyer och underbar väg (Bild 85, Bild 86, Bild 87, Bild 88), innan det bär nedför mot Fusch. Så dags pekar bränslemätarnålen sedan länge rakt på nollstrecket. Har jag räknat fel? Svängen upp till Franz-Josef-Höhe blev ju knappt två mil extra. Och hur mycket mer drar motorn i branta uppförslut? Å andra sidan går det ju inte åt något nämnvärt i de långa utförslöporna, så det borde jämna ut sig. 
Bensinstationerna i Fusch visar sig ligga på andra sidan orten, men väl där får jag ”bara” i 18,5 liter, så det fanns soppa kvar. 

Vägskyltningen vid Zell am See, där min brutna höft framgångsrikt opererades efter en svår skidvurpa 2005, har sina sidor, och trots sikte på Innsbruck hamnar jag i stället på vägen upp mot Saalfelden, så det får bli vänstergir där mot S:t Johann in Tirol. 

Tanken toppas upp i Kössen, kort före gränsen, och efter någon timma på tyska Landstrassen är jag på Autobahn mot staden med det goda ölet och de välgjorda bilarna – det blåvita propelleremblemets hemstad. Efter två veckor på kringliga alpvägar får Sigurd nu sträcka ut ordentligt i den miljö, som han egentligen byggdes för.
Till glädje och förvåning finns en skylt mot München Ost och Autozugterminalen, redan där bebyggelsen börjar tätna, och jag lyckas sedan upptäcka varje skylt, så terminalen nås i god tid – men här tar turen slut. Den vänlige mannen i incheckningen konstaterar beklagande, att tåget är fyllt till sista plats – inte en chans att komma med. Nå – det kunde ha gått, och ingen skada är skedd. 

Vad göra kommande dygn? Jag styr söderut, mot Garmisch-Partenkirchen, vilket verkar innebära en rutt via samtliga pågående gatuarbeten i denna del av München – minst av allt något nöje under sen rusningstid i kvav värme. Allt har dock ett slut, och väl på Autobahn konstateras avståndet till Garmisch-Partenkirchen vara 65 km – onödigt långt, när klockan drar mot 20. Alltså svänger jag av redan vid Starnberg för att söka logi på någon liten ort. Sådant har hittills aldrig varit något problem i Tyskland – men även här har turen övergivit mig. Denna kväll verkar allt fullbokat. Samtidigt brakar ett åskväder löst, och regnet vräker ned. Inga problem, Rukkastället är gjort för sådant, men det innebär, att jag frågar om nytt logi på varje ställe utan att ta av något alls, för det är extra byngligt att komma i hela stassen igen, efter att man än en gång fått ett nej. Det blir till att fälla upp hjälmens käkbåge, ställa en kort fråga och få ett i regel lika kort svar. 
Människor är hjälpsamma, men som grädde på moset har åskan slagit ut elektriciteten i hela bygden, så inte ens telefonerna fungerar som vanligt! Till slut dirigeras jag på småvägar till Landgasthof zum alten Wirth i Gelting, utanför Wolfratshausen, och blir väl mottagen. Även där är elen utslagen. Hur hittar man sitt rum i en mörklagd hotellkorridor? Jovisst – skivbromslåsets nyckel har en minimal blå lampa, med vars hjälp det går att hitta såväl rumsnummerskylt som nyckelhål. 

Regnet fortsätter att strömma ned, men vätan på kroppen kommer inte utifrån. Det är fortfarande mycket varmt, och understället är genomsvettigt. Att duscha i kompakt mörker verkar dock föga lockande, så det får bli en liter Weissbier, en rejäl sallad (ingen el i köket heller) och gott bröd i skenet av stearinljus. Mitt under måltiden återkommer strömmen. Stort jubel i salongen – och jag kan kort därefter duscha i ett badrum med lyse. 

Åskan drar bort, men bara tillfälligt. I stället brakar ytterligare två åskväder lös under natten, så sömnen blir sisådär, men hojen är närmast rentvättad på morgonen. 

17 juli har regnet i stort sett upphört, när jag styr tillbaka upp på Autobahn, och dagen är åter kvav. Två skyltar noteras särskilt. Längs rutten ligger klostret Benediktbeuren, där en samling medeltida manuskript upptäcktes under 1800-talet. Dessa visade sig inte vara fromhetslitteratur utan i stället texter – på medeltids(platt)tyska och latin – om lyckans och årstidernas växlingar, synnerligen mustiga beskrivningar av livet på en bullrande krog, (”alla dricker utan måtta”, ”Den stekta svanens sång”) och tämligen konkreta beskrivningar av såväl skir förälskelse som jordisk kärlek (”När en pojke och en flicka kommer tillsammans i enrum; en lycklig förening”). Den tyske kompositören Carl Orff tonsatte en del av dessa texter i det pampiga kör- och orkesterverket Carmina Burana, känt av åtskilliga körsångare, mycket rolig musik. 
Lite senare ses skylten till Oberammergau, känt för de passionsspel, som uppförts där varje år sedan 1634, efter att orten sluppit en grasserande pestepidemi. 

Alla i min generation har väl någon nyårsdag sett backhoppningen i Garmisch-Partenkirchen, traditionellt direkt efter konserten från Wien. På infarten till orten skymtas kort den berömda hoppbacken, och åtskilliga skyltar anger stora alpina tävlingar här kommande vinter. Siktet är dock inställt på att komma nära Zugspitze, Tysklands högsta topp, 2 962 m ö h. Detta visar sig mycket lättare än väntat, då en linbana för hela vägen upp till toppen – på några meter när. Efter tidig lunch på linssoppa och bröd i närheten av dalstationen inses, att det finns gott om tid. 
Linbanebiljetten kostar 47 € men visar sig vara värd varenda cent. Banans höjdskillnad är nästan 2 000 meter, och från det övre av de två bärtornen löper vagnen 1 500 meter till toppstationen med en lutning på cirka 45 % – vilket naturligtvis betyder, att den under de sista metrarna är betydligt brantare. Det känns nästan som att åka hiss!  

Dagen är mulen, och vagnen försvinner in i moln kort efter övre bärtornet. Kanske hundra meter från toppen skingras plötsligt molnet, och vi tittar in i en nästan lodrätt klippvägg, längs vilken vagnen stiger. Toppstationen ligger 2 944 m ö h, och här har en stor anläggning byggts i flera våningar – med fik, restauranger, naturligtvis Tysklands högst belägna Biergarten samt en utställning med historien kring, hur Zugspitze först bestegs, senare fick först kugghjulsjärnväg och så småningom linbana Den senares bärvajrar är var och en 46 mm i diameter, med en brottgräns på 266 ton, medan dragvajern är 29 mm och klarar 66,5 ton. Toppstationen är förankrad i berget långt ned på andra sidan toppen, och dalstationen spänner vajrarna via en åtskilliga ton tung motvikt nere i ett schakt. Ingenjörskonst. 
Utsiktsaltanen högst upp på denna byggnad är inte riktigt lika hög som den naturliga toppen, som kan bestigas bara några meter intill. Idag är det alltså molnigt, men under en kort stund öppnas en spricka i molnen, och vi ser drygt 2 000 höjdmeter nedåt – ända till Garmisch-Partenkirchen (Bild 89, Bild 90, Bild 91).
På resterna av toppglaciären – idag bara ett rudiment av sitt forna jag – finns alpina skidanläggningar, stängda så här års, men hugade kan åka kälke. 

Nedresan kan antingen göras via linbanan, eller också kan man ta en annan linbana ned i glaciärdalen och därifrån åka kugghjulsjärnväg, som tidvis lutar 25 %, och vars översta kilometrar är insprängda i en tunnel. Detta måste förstås provas på, även om det blir en något tradig upplevelse, då tåget inte går fort. En knapp timma efter start är jag åter vid hojen – medan uppresan med linbana tog 10 minuter. 

Restaurangpersonalen ser lite förvånad ut, när jag stegar in och beställer apfelstrudel med kaffe till. 

· Var inte Ni här för några timmar sedan? 

· Jo, men sedan dess har jag varit uppe på Zugspitze, och nu vill jag ha dessert. 

Apfelstrudeln med vaniljsås är himmelsk och skulle ha räckt till fler, medan det bästa man kan säga om kaffet är, att muggen är stor. Hur som helst klarar jag nu åtskilliga timmar utan mat. 

Om det är lätt att hitta München Ost, när man kommer österifrån, kan samma sak inte sägas från sydväst. Skylt finns tidigt, men de många gatuarbetena – med Umleitungen – innebär, att skyltningen inte stämmer. Det blir mycket snurrande, innan jag på femte försöket hittar rätt. Lyckligtvis är denna risk inräknad, så det blir aldrig tidsnöd. 

Än en gång börjar det regna, men cykeln kan ställas under tak, varpå jag knallar iväg för kvällsmat. Det första stället verkar vara någon sorts rockklubb – inte min stil. Sedan finns Burger King – definitivt inte min stil. Några är stängda, och ytterligare ett ger klara vibbar av 
gayklubb – inte heller min stil. Finns här inga klassiska tyska mathak med öl? 
På ett torg pågår något slags marknad – med fisk från Nordsjön – men dels regnar det allt värre, och dels kan jag vara utan den tyska populärmusik i bompa-bompa-takt, som en liveorkester presterar. Så inses, att vandringen startade på München Osts baksida, men att jag nu gått ett halvt varv runt och befinner mig på framsidan. Här måste väl finnas ett klassiskt mathak? Det börjar illa – med asiatisk take away (gott, men sådant kan jag äta hemma), smörgåsar (dito) och hamburgare (nej tack) – men när jag börjat ge upp hoppet, ligger restaurangen där – med skylt i frakturstil och reklam för klassiska ölmärket Spaten. 

· Rostade knödel och Weissbier, tack. 

Knödel brukar vara stora ”bollar” med mat, men det, som serveras, ser ut som skivad potatis och strimlad skinka. Har jag fått rätt mat? Jodå, försäkrar servitrisen, och det, som ser ut som skivad potatis, är mycket riktigt skivad knödel. Mycket gott och njutbart – och gott om tid. 

Otörstig, mätt och belåten strövar jag in i stationens köpcentrum, inhandlar en thriller av Ken Follett till hemreselektyr och inser, att återgången till hojen kan ske på tre minuter via en tunnel! 

Regnet vräker ned, medan fordonen lastas på tåget, men allt flyter(!) bra, och kupén hittas utan problem. Den delas med en dansk fyrabarnsfamilj, och vi upptäcker efter en stund, att hela vagnens ventilationsanläggning är utslagen. Konduktören har uppenbarligen missat alla kurser i kundbemötande, för när detta påpekas, kommer inte ens något ”tyvärr”, bara ett med stenansikte levererat: ”Die Ventilationsanlage ist kaputt.” (En lumparkompis, som i decennier jobbat vid svenska tullen, hävdar, att den österrikiska tullen förenar italiensk effektivitet med tysk charm. Vagnens konduktör skulle kunna ha stått modell för skämtet – åtminstone vad gäller charmen.) Det blir en kvav natt. 

18 juli kör vi av tåget enligt tidtabell – två Eksjökillar och jag. Deras GPS leder oss säkert ut ur Hamburg till Autobahn. En kör BMW K 1200 S och skulle alltså kunna dra på rejält, men den andre har en Ducati Hypermotard och får det rejält blåsigt i farter över 110, så tempot blir måttligt. Snart blir det ännu måttligare, då ombyggnadsarbeten skapar flera mil långa köer i alla norrgående filer. De nyfunna reskamraterna verkar inte vana vid att köra mellan köer, men de hänger på, när jag tar täten efter en tankningspaus, där jag bränner mina sista 12 euro, och som vanligt här nere är bilisterna välvilligt inställda, varför vi rullar framåt, långsamt men stadigt. 

Dagen är solig, men svalare än längre söderut, och jag ångrar, att jag tog av buffen. Vid Puttgarden vinkar vi farväl. De skall göra ett besök i butiken med flytande varor, medan jag prioriterar hemkomsten och kör ombord snarast. 
Någon mil före Puttgarden passerades ett märkligt ekipage. Det syntes på långt håll, att det var någon sorts hoj, men något liknande hade jag aldrig sett förr. På nära håll visade det sig vara en holländsk sidvagnsmaskin med släp. Eftersom släpet kopplats asymmetriskt i förhållande till cykeln och sidvagnen, såg det mycket märkligt ut.

Detta ekipage återses på plattan före ombordkörning. Mannen kör, hustrun(?) sitter på bönpallen, och en vuxen dotter(?) plus en hund sitter i den breda sidvagnen. 

Bosse Rindar (som har ett par SM-guld i sidvagnsracing) skrev i en krönika, att sidvagnsmaskinen förenar de absolut sämsta vägegenskaperna hos två- och fyrhjuliga fordon, och om jag skulle ha gjort en semesterresa i ett enda fordon tillsammans med två vuxna och en hund, hade jag nog valt en cabriolet i stället. Men var och en får bli salig på sin fason. 

Macklunch på färjan. Buff på. Två timmar senare, ett par mil före bron, tankar jag på en Q8-station med världens mest korkade betalningssystem. Det går inte att betala med kort direkt vid pumpen. I stället måste man först gå in i butiken och betala – kort går bra, men beloppet måste spikas från början! Därefter får man en kod, som skall matas in i terminalen vid pumpen, varpå betald volym kan tankas! (”Varför göra något enkelt, när det går så bra att krångla till det?”)

Vädret är fortsatt strålande, medan jag först kör ned i tunneln och därpå upp på Öresundsbron. Vyerna är magnifika, och exakt 15.00 passeras den skylt, som anger återkomst till Sverige, vilket firas med kaffe och glass på Skånegården, omedelbart efter vägtullstationen. 

Kl. 16 bär det vidare norrut. I vanliga fall undviker jag motorvägar, men idag görs ett undantag. Det blir E 6/E 4 hela vägen. Resans sista tankning sker i Traryd. Då stängs jackans ventilationsöppningar för första gången sedan 29 juni. 

Kvällsmåltiden intas en knapp timma senare. När jag begär sallad och bröd med vatten till, pekar man på sallads- och brödbuffén och vill inte ha något betalt! Kaffe fås till samma pris! Hit skall jag bestämt återkomma – och en rejäl slant i dricks får de redan nu. 
Som så ofta är det lite mulet strax söder om Jönköping, men Vättern har klar himmel över sig, och färden vidare norrut blir en mycket vacker upplevelse i kvällssolen. 

Hustrun har öppnat garageporten, så 20.45 är det bara att köra rakt in, stänga av motorn och sparka ned sidostödet. Plötsligt inses, att detta är den första kvällen på hela resan, som jag inte är svettig, när dagsetappen är avklarad! (Mc-stället luktar därefter och skall omgående i tvättmaskinen!) Tala om väderlycka! Det har snarast varit för bra – tidvis med temperaturer uppåt 30 grader – men det vore onekligen förmätet att klaga! 

Trippmätaren visar 432 körda mil. Räknar man bort c:a 150 mil Linköping – Hamburg t.o.r. och några Autobahnmil i Bayern, återstår alltså 250 alpmil under två veckors körning – och vilka mil! Denna resa kommer att ta lång tid att smälta! 
Epilog: Någon noggrann bok över denna resas kostnader har inte förts, men de ser i grova drag ut så här: 

Liggvagnsplats på Autozug kostar 150 – 200 € i vardera riktningen. (Billigare restplatser – ned till 99 € – går tidvis att få. Sovvagn är klart dyrare, men också betydligt bekvämare.) Detta kan ställas mot bränsle- och driftskostnad på hojen för sådär 80 mils körning plus en övernattning. 

Hotell-/Gasthausboende med god standard och egen toa/dusch kostar kring 50 € per natt inklusive (rejäl) frukost. En lunch ligger kring 10 € – naturligtvis beroende på vad man äter. På samma sätt kan förstås kvällsmåltidens pris varieras inom vida ramar, beroende på val av matställe, mat och dryck, men ett höftat genomsnittsbelopp på 30 € ligger nog inte alltför långt från sanningen. 

Bensinen är dyrare i Tyskland och Italien, kring 1,40 €/l – alltså inte så mycket, att det blir någon jätteskillnad mot hemmavid. I Österrike ligger priset strax under 1,20 €/l. 

Alpkörning sliter däck mer än hemmavid. Jag hade nya svålar både fram och bak, och de har mycket kvar efter denna resa. 

Naturligtvis sliter alpkörning också bromsbelägg, vilket fälgarna snart vittnar om. Även beläggen var nypålagda vid senaste servicen. 
Dagens hojar är väl byggda. Ingen av oss fem hade ens tillstymmelse till maskinellt krångel!
GPS eller ej – en bra karta är en självklarhet. Motorrads Reisenkarten: Alpen är en pärm med 45 kartblad i skala 1:300 000, speciellt framtagen för hojåkare och med de plastade kartbladen formaterade för att passa väl i en tankväskas kartficka. Fina vägar – och de är många! – är särskilt markerade, och bladens baksidor innehåller telefonnummer till hotell, campingplatser, serviceverkstäder etc. Pris kring 300:- hos exempelvis Kartbutiken, Stockholm, som ger snabb service. Pärmen låg i brevlådan, dagen efter att jag ringt! 
