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Fur Vater, Simen
und The Attacking Vikings






Wenn ein Mensch keine Fehler machte,

wiirde er binnen eines Monats die Welt besitzen.
Aber wenn er nicht aus seinen Fehlern lernte,
wiirde er nicht das kleinste bisschen besitzen.

Edwin Lefevre, Reminiscences

Ski Alpin ist ein Mannschaftssport —
abgesehen von den zwei Minuten,
in denen wir miteinander konkurrieren.
The Attacking Vikings



Inhalt

Erster werden

Der Sturz

Teil1  1982-1988
Teil2 1995-2002

Teil 3  2019: Gegenwart
Teil 4 2002-2005

Teil 5 2005-2006
Teil6 2006-2007

1

15

21

53

71

105

125

141



Teil 7

Teil 8

Teil 9

Teil 10

Teil 11

Teil 12

Dank

2008-2009

2008-2013

2014-2015

2016-2017

2018

2018-2019

167

183

223

233

257

281

320






Erster werden

Ich stehe allein am Start.

Mein Kopf ist leer, die Aufienwelt hat aufgehort zu
existieren. Die Piste liegt unter mir. Ich kenne sie auswen-
dig, kann sie vor mir sehen, wenn ich die Augen schliefe,
jeden Meter, jede Kurve, und ich weiff genau, was ich tun
muss.

Alles ist bis ins letzte Detail eingetibt, in Tausenden von
Trainingsstunden wiederholt, Jahr fiir Jahr. Ich verlasse
mich auf den Korper, und ich verlasse mich auf den Kopf.
Ich habe mir einen Plan gemacht. Die Piste ist besichtigt.
Im Kopf bin ich sie schon viele Male gefahren.

Jetzt kommt das Rennen.

Jetzt liegt alles an mir.

Wenn es losgeht, tibernimmt der Instinkt. Das Gedédcht-
nis des Korpers, die Balance, die Bewegungen, ein Geftihl,
aufler mir selbst zu sein und zugleich intensiv gegenwir-
tig.

Die Spitzengeschwindigkeit liegt bei 150 Kilometern
pro Stunde, der Untergrund ist pures Eis. Die steilsten
Partien sind viel steiler als der Anlauf einer Skisprung-
schanze. Bremsen geht nicht, Anhalten ist unmdglich, es
ist, wie auf grofien Wellen zu surfen, die sich auf dem
Meer brechen, du kannst nicht gegen sie ankdmpfen, du
musst dich anpassen, ihren Bewegungen folgen.
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Die kiirzestmdégliche Linie mit der héchstmdéglichen
Geschwindigkeit.

Das ist Abfahrt.

Das Einzige, was ich tun kann, ist weiterfahren. Und
egal, wie schnell ich bin, ich will, dass es noch schneller
geht.

Entlang der Strecke ist der Jubel von dreifsigtausend
Zuschauern zu horen, aber fiir mich ist es still. Das Ein-
zige, was ich hore, ist der Wind. Ich brauche dieses Rau-
schen. Es hilft mir, das Gleichgewicht zu halten. Es erzahlt
mir etwas tiber meine Geschwindigkeit.

Ich habe den Tunnelblick. In neunzig Sekunden blin-
zele ich ein Mal. Nehme jede Information auf, die wichtig
ist, sonst nichts. Das Einzige, was ich sehe, sind die Welt
direkt vor mir, die Elemente, zu denen ich mich verhalte,
die Konturen im Schnee und eine Linie, die nicht existiert,
die nur ich sehen kann.

Die Ideallinie, der Bogen, der als schnellster Weg durch
eine Kurve fiihrt.

Ich befinde mich in der Zukunft. Die Geschwindigkeit
ist so hoch, dass ich dort sein muss, eine Sekunde der Zeit
voraus, vierzig Meter vor meinem Korper. Darauf ist alles
in mir fokussiert.

Abfahrt ist Angst.

Das gleiche Gefiihl, wie wenn du im Auto die Kon-
trolle verlierst und erkennst, dass es gleich krachen wird.
Die akute Alarmbereitschaft des Nervensystems, der
Schock im Koérper und das pumpende Adrenalin. Wie bei
einem Crash auf der Autobahn, wieder und wieder, jede
Sekunde, fast zwei Minuten lang.

Abfahrt ist eine Erzahlung mit einfacher Dramaturgie.
Es gibt keine Haltungsnoten. Alles, was zihlt, ist, Erster
zu werden.
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Die Schwerkraft. Die Zentrifugalkraft. Die Geschwin-
digkeit. Ich kdimpfe gegen Gegner, die so alt wie die Erde
sind. Dann ist es vorbei.

Weil ich die Ziellinie tiberquere.

Oder weil ich gar nicht so weit komme.






Der Sturz

Beaver Creek, Colorado. Dienstag, 27. November 2007.

Ich war nie besser gewesen als in jenem Herbst. Bereits
im Februar hatte ich im schwedischen Are zweimal WM-
Gold gewonnen. Ich hatte die Saison mit dem Sieg im
Gesamtweltcup beendet, 13 Punkte vor dem Vorjahressie-
ger, dem Osterreicher Benjamin Raich, nachdem ich ganz
am Ende in Lenzerheide in der Schweiz drei Siege hinter-
einander geholt hatte.

Die Vorbereitung im Friithling und Sommer war gut
gelaufen, und als es auf den Start der neuen Saison zuging,
war ich gut in Form. Kjetil André Aamodt und Lasse Kjus
hatten aufgehort, meistens war ich der Einzige, der fiir
Norwegen fuhr, besonders in den Speed-Wettbewerben
Abfahrt und Super-G.

Ich hatte mit Athleten aus anderen Lindern trainiert.
Zuerst waren wir in Neuseeland, wo ich mit den Deut-
schen und Osterreichern Riesenslalom und Super-G fuhr.
Danach zogen wir weiter nach Chile, um mit den Kana-
diern Abfahrt und Super-G zu trainieren. Ich war der
Schnellste. Wir lieflen den anderen keine einzige Bestzeit,
und Pella Refsnes, der Krafttrainer des Olympiatoppen,
des Nationalen Trainingszentrums fiir Spitzensportler in
Oslo und der einzige Trainer, der mit mir in Chile war,
sagte, dass es fast ein bisschen dreist sei.
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Als die Weltcupsaison 2007/2008 begann, siegte ich
weiter. Ich gewann den Riesenslalom im Osterreichischen
Solden und den Super-G in Lake Louise in Kanada, und
als zwei Tage spdter das Abfahrtstraining in Beaver Creek
beginnen sollte, hatte ich ein gutes Gefiihl.

Ich stand nackt vor dem Spiegel im Hotelzimmer und
putzte mir die Zahne. So gut wie jetzt war ich noch nie
vorbereitet, dachte ich. Es war ein geiles Gefiihl, denn
wenn ich eins hasse, dann ist es, vor einem Rennen nicht
vorbereitet zu sein.

Damit kann ich nicht umgehen.

Es gibt immer etwas, das man nicht zu hundert Prozent
unter Kontrolle hat, das muss man akzeptieren. Aber ich
will die Kontrolle tiber das haben, was ich beeinflussen
kann. Je mehr Kontrolle ich habe, desto weniger muss ich
darauf hoffen, Gliick zu haben. Oder darauf bauen, dass
der Zufall mir in die Karten spielt.

Zwei Jahre zuvor hatte ich mit dem Super-G von Lake
Louise mein erstes Weltcuprennen gewonnen, das war
ein ganz neues Erlebnis gewesen, und alle Gefiihle und
der ganze Medienrummel hatten mich viel Kraft gekos-
tet. Jetzt hatte ich mehr Erfahrung. Ich war voller Energie,
und als ich mich auf die Waage stellte, zeigte sie 103 Kilo
an. Neuer Rekord. Es war perfekt, denn ich wollte schwer
sein. Beim Abfahrtslauf ist die Schwerkraft der Motor.
Oder, wie Kjetil André Aamodt und Lasse Kjus zu sagen
pflegten: Fett ist Tempo.

Ich fithlte mich wohl in Beaver Creek, es ist einer der bes-
ten Wintersportorte in den USA. Im Jahr zuvor hatte ich
dort die Kombination gewonnen, bei der man Slalom und
Abfahrt oder Super-G fahrt und die Zeiten dann addiert.
Die Rennstrecke lag mir, und ich war voller Selbstver-
trauen. Das ist ganz entscheidend im alpinen Skisport.
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Ich muss den Glauben haben, gewinnen zu kénnen. Aber
erhohtes Selbstvertrauen kann auch gefdhrlich sein. Die
Risikobereitschaft wichst, wenn ich weif3, dass ich gewin-
nen kann. Und wenn die Geschwindigkeit zunimmt, wer-
den jede Kurve, jeder Sprung und jede Schussfahrt im
Steilhang schwieriger zu bewiltigen. Gleichzeitig erhht
sich die Wahrscheinlichkeit eines Sturzes.

Ein Abfahrtsrennen dauert drei Tage. Aus Sicherheits-
griinden sollen alle Liufer vor Beginn des Rennens auf
der Strecke trainiert haben. Wir absolvieren zwei Trai-
ningsldufe. Den ersten zwei Tage vor dem Rennen und
den zweiten am Tag davor. Vor jedem Trainingslauf und
vor dem eigentlichen Rennen haben wir eineinhalb Stun-
den Zeit, um uns mit der Strecke vertraut zu machen. Ein-
einhalb Stunden, um eine Piste zu studieren, die wir im
Rennen in eineinhalb Minuten durchfahren. Da gilt es, die
Zeit gut zu nutzen.

Wenn ich die Strecke studiere, gleite ich langsam ab-
warts, spreche unterwegs mit den Trainern und prage mir
alle Einzelheiten ein.

Gleite abwirts und klettere wieder hoch, gleite abwirts
und klettere wieder hoch.

Schliefse die Augen und merke mir die Linie.

Der Plan ist klar, dann kommt der Probelauf, ich fahre
die Strecke ab und teste die geplante Geschwindigkeit.
Wenn ich ins Ziel komme, memoriere ich die gesamte
Strecke als zusammenhidngendes Ganzes. Ich schliefie die
Augen und bewege die Arme und sehe alles vor mir. Diese
Phase ist wichtig, denn je mehr ich von der Strecke weifs,
umso geringer erscheint mir das Risiko — und umso kiih-
ner wage ich zu fahren.

Wenn die Strecke am Tag des Rennens besichtigt ist,
warmen wir uns auf Skiern auf, gern mit ein paar Runden
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auf einer Riesenslalompiste, um die Bewegungen in Gang
zu bekommen. Eine halbe Stunde vor dem Rennen neh-
men wir den Lift hinauf zum Start, wo wir die tiblichen
Aufwiarmroutinen absolvieren und die Rennstrecke noch
ein paarmal im Kopf durchgehen. Fiinf Minuten vor dem
Start erhalten wir per Walkie-Talkie letzte Hinweise von
den Trainern. Sie informieren uns tiber den letzten Stand
der Verhdltnisse und sagen uns, ob diese sich verdndert
haben oder nicht.

»Alles ist exakt so, wie wir es geplant haben. «

»Das Tempo ist etwas hoher als gestern, der Sprung
geht tiber sechzig Meter, nicht vierzig. «

Solche Dinge teilen die Trainer uns mit, und wenn es
Anderungen gibt, nehmen wir in einem letzten gedankli-
chen Durchgang Justierungen vor.

Bei der Besichtigung vor dem Trainingslauf in Beaver
Creek hatte ich den Eindruck, dass der Hang in einem
auflerordentlich guten Zustand war. Die Rennstrecke
heifit »Birds of Prey«, Raubvogel, und die Spriinge tra-
gen Namen wie »Peregrine« (Wanderfalke), »Goshawk«
(Habicht) und »Golden Eagle« (Steinadler). Der letzte ist
einer der weitesten im gesamten Weltcup, und an diesem
Tag waren die Verhéltnisse in der flachen Anfahrt zum
Sprung ideal. Ich betrachtete sie, sah die schnellste Linie
und dachte: Das krieg ich hin.

Im Starthaus. Ich blickte hinunter auf die Piste, fiillte die
Lungen mit Luft, in tiefen Ziigen, eins, zwei, drei, der Star-
ter zahlte die Zeit herunter, two seconds, one second, volle
Konzentration, ich stiefs mich vom Start ab, kriimmte mich
in die Hocke, wahlte eine freche Linie in der steilen Pas-
sage, die ideale Spur den Hang hinunter, und ich dachte:
Es lduft perfekt. So schnell war ich auf dieser Piste noch nie.
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Der »Golden Eagle« ist normalerweise ein Sprung zwi-
schen vierzig und sechzig Metern, je nach Geschwindig-
keit. Auch wenn ein Abfahrtsldufer sechzig Meter weit
springt, hat er versucht, so kurz wie moglich zu springen,
denn in der Luft geht es langsamer als am Boden.

In der letzten Kurve vor dem »Golden Eagle« hatte ich
ein bisschen zu viel Riicklage. Ich war schneller als vor-
hergesehen. Beim Absprung war ich ein wenig aus dem
Gleichgewicht. Es war ein Fahrfehler, der geschah, weil
mein Tempo so hoch war, nachdem ich in der Passage
davor die Ideallinie so gut getroffen hatte. Die absolut
letzte Stelle, wo du in der Abfahrt einen Fehler machen
willst, ist unmittelbar vor einem Sprung. Die Weite des
Sprungs ist nur ein Moment. Die grofste Herausforderung
ist der H6henunterschied, der rasch bis auf vierzig Meter
anwachsen kann. Die Landungen sind hart.

In der Regel bin ich in der Lage, einen Fehler zu korri-
gieren, aber manchmal geht es nicht. Es tiberrascht mich,
wenn es passiert, weil ich daran gewohnt bin, die ganze
Zeit aus der Balance zu sein, mich aber immer wieder zu
fangen vermag. Ich glaube, alles geht gut, bis ich begreife,
dass nicht alles gut geht, und dieser Dienstag im Novem-
ber 2007 in Beaver Creek war ein solcher Tag. Ich verlor
die Kontrolle, verschwand tiber die Absprungkante und
wurde herumgerissen.

Als Erstes dachte ich: Das wird kein guter Sprung.

Das Einzige, was ich sah, waren Wolken und Himmel,
nicht der Hang, nicht die Baumspitzen, nicht das orange-
farbene Sicherheitsnetz, nichts.

Ich begriff, dass ich es nicht schaffen wiirde, mich
zu fangen. Ich versuchte mich zu drehen, um nicht auf
dem Nacken zu landen. Ich konnte nichts tun, aufer
mich in der Luft zusammenzurollen, mich auf den Auf-
schlag vorzubereiten und das Beste zu hoffen.
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