
Das Buch
Ein packendes militärisches Planspiel im Jahre 2002: China
rüstet zur Seemacht auf, um Taiwan an sich zu reißen. Zu die-
sem Zweck haben die Chinesen in Russland zehn U-Boote der
Kilo-Klasse geordert – hochmoderne Unterwasserfahrzeuge
mit dieselelektrischem Antrieb, leise und praktisch nicht zu
orten. Für die amerikanischen Flottenverbände in der
Formosastraße, die den freien Handel des US-Verbündeten
Taiwan gewährleisten sollen, stellen die U-Boote eine tödliche
Gefahr dar.
Drei „Kilos“ befinden sich bereits im Besitz der Chinesen, da gibt
der amerikanische Präsident seinem Sicherheitsberater, Vize-
Admiral Arnold Morgan, freie Hand: Die weitere Auslieferung
der U-Boote muss um jeden Preise verhindert werden. Navy
und Marine führen die verdeckten Militäroperationen zu
Wasser, zu Lande und in der Luft erfolgreich durch – die
Katastrophe scheint abgewendet, das Ziel, den amerikanischen
Verbündeten vor den Toren Chinas zu schützen, erreicht.
Doch plötzlich stellen die Amerikaner fest, dass Taiwan,
scheinbar Spielball internationaler Interessen, heimlich an einer
Atombombe bastelt. Die Spur führt zu den unwegsamen
Kerguelen-Inseln im südlichen indischen Ozean.
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Dieses Buch widme ich voller Respekt der Unterseebootstreit-
kraft der U.S. Navy – den Männern, die die Delphine an der Uni-

form tragen und im tiefen Wasser operieren.





VORBEMERKUNG DES AUTORS

Früher einmal waren sie in den Meeren rings um Europa
ziemlich häufig anzutreffen, die 74 Meter langen sowjeti-

schen Patrouillen-U-Boote der Kilo-Klasse. Fotos zeigten sie
meist aufgetaucht mit ausgefahrenem ESM-Mast (Electronic
Support Measures), oft standen auch ein paar Mannschafts-
mitglieder auf dem Turm, auf dem damals noch der rote
Sowjetstern prangte. Die Kilo-U-Boote waren das pech-
schwarze Symbol sowjetischer Marinemacht.

Während der letzten zehn Jahre des kalten Kriegs wurden
die Kilos in allen russischen Gewässern und oft auch sehr weit
davon entfernt eingesetzt. Sie patrouillierten in der Ostsee, im
Nordatlantik, im Weißen Meer, in der Barentssee, im Mittel-
meer, im Schwarzen Meer und, von der großen U-Boot-Basis
in Wladiwostok aus, sogar im Pazifik, in der Beringsee und im
Japanischen Meer.

Das Kilo, das getaucht 3 000 Tonnen Wasser verdrängt, ist
alles andere als ein großes Unterseeboot. Die sowjetischen
Boote der Typhoon-Klasse, die als die größten der Welt gelten,
verdrängen beispielsweise 21000 Tonnen. Daß das robuste
dieselelektrische Boot trotzdem eine ernsthafte Bedrohung
darstellt, liegt daran, daß es mit Grabesstille operieren kann,
wenn es richtig geführt wird.

Nicht bemerkt zu werden ist die Losung für jedes Untersee-
boot, und von allen unter Wasser eingesetzten Kriegsschiffen
ist das Kilo das leiseste, denn im Gegensatz zu großen Atom-
U-Booten hat es keinen Reaktor, der zu seinem Betrieb eine
ganze Reihe von Hilfssystemen benötigen würde, die alle-
samt potentielle Geräuschquellen darstellen.

Ein Kilo kann mit seinem Elektromotor, der von mächti-
gen Batterien gespeist wird, unter Wasser eine Geschwin-
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digkeit von bis zu 17 Knoten erreichen. Fährt es langsamer,
dann kann man das leise Summen des Elektromotors außer-
halb seines Rumpfs praktisch nicht mehr hören. Wirklich zu
orten – außer mit aktivem Sonar – ist ein Kilo eigentlich nur,
wenn es auf Sehrohrtiefe fährt und seine Batterien wieder
auflädt.

Um das zu bewerkstelligen, läßt es seine Dieselmotoren
laufen, die über einen Schnorchel mit Luft versorgt werden.
Diese Maschinen sind sehr viel lauter als der leise Elektromo-
tor und können von jedem passiven Sonar gehört werden.
Während dieses als »Schnorcheln« bezeichneten Vorgangs
kann es darüber hinaus auch mit Radar geortet werden, und
außerdem kann man die Abgase seiner Dieselmaschinen
»erschnüffeln«. Bei ruhiger See ist sogar der aus dem Wasser
ragende Schnorchel zu sehen.

Wie jeder Kraftfahrzeugmotor auch, brauchen die beiden
Dieselmotoren des U-Boots zum Arbeiten Sauerstoff, und
dieser Sauerstoff wird ihnen durch den Schnorchel zu-
geführt. Weil ein Kilo während dieser Phase am verwund-
barsten ist, schnorchelt es im Einsatz nur, wenn es un-
bedingt sein muß, und auch dann meist nur bei Nacht,
wenn es nicht so leicht gesehen werden kann. Sobald seine
großen Batterien aufgeladen sind, verschwindet es wie-
der in der Tiefe, wo es weder gesehen noch gehört werden
kann.

Eine Batterieladung verleiht dem Kilo bei langsamer Fahrt
eine Reichweite von etwa 400 Meilen, und der an Bord
befindliche Dieselkraftstoff reicht für 6000 Meilen Schnor-
chelfahrt. Um es zu einer voll operationsfähigen Kampfein-
heit zu machen, genügt eine Mannschaft von 39 Seeleuten
und 13 Offizieren. Neben einer kleinen Batterie mit See-Luft-
Marschflugkörpern (SAM = Surface to Air Missile) verfügt
das Boot über eine Bewaffnung von 24 Torpedos, von denen
meistens zwei mit einem nuklearen Gefechtskopf ausgerü-
stet sind.

Heutzutage sieht man die Kilos allerdings nur noch selten
unter russischer Flagge fahren. Seit dem rapiden Dahinschei-
den der sowjetischen Marine in den frühen 90er Jahren des 20.
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Jahrhunderts liegen die meisten Kilos in den todgeweihten
russischen Werften. Zur Zeit gibt es nur zwei Kilos im
Schwarzen Meer, zwei in der Ostsee, sechs bei der Nordmeer-
flotte und 14 bei der Pazifikflotte.

Trotzdem dient dieses unheilvolle kleine U-Boot noch
immer seinem Land. Inzwischen wird es nämlich fast aus-
schließlich für den Export gebaut, und da ist es das Kriegs-
schiff, für das es auf der Welt die meiste Nachfrage gibt. Von
den hohen Gewinnen, die mit dem Verkauf des »neuen, ver-
besserten und noch leiseren Kilos« erzielt werden, zahlt die
ständig vom Bankrott bedrohte russische Marine einen Groß-
teil ihrer Rechnungen und hält so einen kleinen Teil der russi-
schen Flotte einsatzfähig.

Leider zeigen die Russen in letzter Zeit die alarmierende
Tendenz, ihre Kilos an jeden zu verkaufen, der die 300 Millio-
nen Dollar dafür bezahlen kann.

Und während es niemanden allzu sehr störte, daß sich
Polen und Rumänien je eines dieser Boote zulegten und Alge-
rien zwei gebrauchte erstand, hoben sich schon einige Augen-
brauen, als Indien bei den Russen acht Kilos in Auftrag gab.
Dabei ist Indien noch nicht einmal eine potentielle Bedrohung
für den Westen.

Da sorgte der Iran schon für größere Betroffenheit. Trotz
eines Versuchs von seiten der Amerikaner, das Geschäft zu
unterbinden, konnten die Ajatollahs zwei Kilos erwerben, die
ihnen unter recht mysteriösen Umständen von den Russen
geliefert wurden. Der Iran bestellte danach unverzüglich ein
drittes Boot, das wohl demnächst im Hafen von Bandar Abbas
am Persischen Golf eintreffen wird.

All das ist jedoch nahezu unbedeutend, wenn man an den
neuen und sehr ernstzunehmenden Teilnehmer am Marine-
wettrüsten denkt, der innerhalb von 20 Jahren die dritt-
größte Flotte der Welt aufgebaut hat und mit ungezügel-
tem Ehrgeiz versucht, in die Riege der Supermächte zu
gelangen.

Es ist ein Land, von dem bekannt ist, daß es eine U-Boot-
Flotte unterhalten und gleichzeitig nukleare Sprengköpfe für
Torpedos produzieren kann.
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Und ausgerechnet dieses Land hat plötzlich gegen den aus-
drücklichen Willen der USA bei den Russen zehn dieselelek-
trische U-Boote der Kilo-Klasse bestellt.

China.
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PROLOG

7. September 2003

Die aus vier Fahrzeugen bestehende Autokolonne ver-
langsamte ihre Fahrt nur unwesentlich, als sie durch den

Eingang an der West Executive Avenue in das Anwesen Penn-
sylvania Avenue Nummer 1600 einfuhr. Die Wachen am Tor
winkten die Limousinen ohne weiteres durch, was von den
vier Secret-Service-Agenten im ersten Fahrzeug mit einem
knappen Kopfnicken quittiert wurde. Auf den Vordersitzen
der nächsten beiden Wagen, die zum Fuhrpark des Pentagon
gehörten, saßen jeweils zwei Sicherheitsleute der Navy, und
den Schluß der Kolonne bildete wieder ein Fahrzeug mit
Secret-Service-Männern.

Vor dem Eingang zum Westflügel warteten vier weitere der
35 im Weißen Haus diensttuenden Agenten und überreichten
den Neuankömmlingen aus dem Pentagon ihre Besucheraus-
weise. Nur Admiral Scott F. Dunsmore bekam keinen, denn
als Vorsitzender der Vereinigten Stabschefs verfügte er über
einen Dauerausweis fürs Weiße Haus.

Derselben Limousine wie Dunsmore entstieg auch Admiral
Joseph Mulligan, der früher einmal Kommandant eines Atom-
U-Boots der Trident-Klasse gewesen war und jetzt das Amt
des CNO innehatte – des Chief of Naval Operations. Als Chef
der Marineoperationen war der großgewachsene Mulligan
der Oberbefehlshaber der U.S. Navy.

Der dritte Mann in dem Wagen war Vice-Admiral Arnold Mor-
gan, der brillante, für seinen Jähzorn gefürchtete Leiter der streng
geheimen National Security Agency in Fort Meade, Maryland.

Im zweiten Wagen des Pentagon saßen zwei der ranghöch-
sten Offiziere der amerikanischen Unterseebootwaffe: Vice-
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Admiral John F. Dixon, Oberkommandierender der Unter-
seebootflotte Atlantik (COMSUBLANT) und Rear Admiral
Johnny Barry, der Befehlshaber der Unterseebootflotte Pazifik
(COMSUBPAC). Die beiden waren am frühen Morgen aus
dem Bett geholt und nach Washington beordert worden. Jetzt
war es 16 Uhr 30.

Fünf so ranghohe Militärs in voller Uniform konnte man
selbst im Weißen Haus nur selten auf einem Fleck versammelt
sehen. In gewissen Ländern hätte der Anblick des General-
stabschefs, flankiert von zwei der ranghöchsten Befehlshaber
und einem hohen Geheimdienstmann, durchaus Gedanken an
einen Miltärputsch aufkommen lassen können. Hier allerdings,
im Sitz des amerikanischen Präsidenten, spornte er lediglich
die Secret-Service-Agenten zu besonderem Diensteifer an.

Der Präsident war zwar nominell der Oberbefehlshaber
aller amerikanischen Streitkräfte, aber diese Männer hatten
das Oberkommando über die wichtigsten Instrumente der
militärischen Macht: die mächtigen, auf allen Weltmeeren
patrouillierenden Trägerkampfgruppen und die stets schlag-
bereiten Atom-U-Boote.

Auch in unmittelbarer Nähe des Präsidenten hatten die
Untergebenen dieser Männer wichtige Funktionen inne. So
war nicht nur der Landsitz Camp David eine Einrichtung der
Marine, sondern auch die bombensichere Krankenstation im
Bethesda Marinehospital, die dem mächtigsten Mann der
Welt für den Notfall zur Verfügung stand.

Während das 89. Lufttransportgeschwader der Air Force
unter dem Befehl des Air Mobility Command die Präsiden-
tenmaschine Air Force One flog und wartete, stellten die US-
Marines sämtliche Hubschrauber des Präsidenten. Die Fahrer
und Wagen des Weißen Hauses hingegen gehörten zur Army,
und das Verteidigungsministerium kümmerte sich um sämtli-
che Kommunikationsmittel.

Wenn der Vorsitzende der Vereinigten Stabschefs zusam-
men mit ranghohen Offizieren ins Weiße Haus kommt, ist er
viel mehr als nur ein gewöhnlicher Besucher. Er und seine
Begleiter sind die Männer, die das höchste Vertrauen in den
Vereinigten Staaten genießen und deren Standfestigkeit und
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natürliche Autorität jeden politischen Machtwechsel über-
dauert. Sie sind die Männer, die keine Angst vor Politikern
haben, Männer, denen auch ein Präsident Hochachtung zol-
len muß.

Und so war es nicht verwunderlich, daß an diesem sonni-
gen Spätsommernachmittag der 43. Präsident der Vereinigten
Staaten bereits vor den Flaggen der Navy, der Marines und
der Air Force im Oval Office wartete, um seine Besucher
gebührend zu empfangen.

Verbindlich lächelnd sprach er jeden der fünf Männer mit
dem Vornamen an, selbst den Befehlshaber der U-Boote im
Pazifik, den er zum ersten Mal sah. »Ich habe schon eine
Menge von Ihnen gehört, Johnny«, sagte er, während er ihm
die Hand gab. »Es freut mich sehr, Sie endlich auch persönlich
kennenzulernen.«

Die Besucher nahmen in fünf bequemen Stühlen vor dem
riesigen Schreibtisch des Präsidenten Platz.

»Mr. President«, begann Admiral Dunsmore, »wir haben
ein Problem.«

»Das habe ich mir beinahe gedacht, Scott.«
»Das Problem ist uns seit längerem bekannt, aber bisher

war es noch nie so dringend. Ehrlich gesagt, wir haben lange
Zeit nicht geglaubt, daß es wirklich akut werden würde. Aber
genau das ist jetzt eingetreten.«

»Und um was für ein Problem handelt es sich?«
»Um die zehn U-Boote der Kilo-Klasse, die China bei den

Russen bestellt hat.«
»Zwei von denen wurden doch bereits ausgeliefert, wenn

ich mich nicht irre.«
»Das stimmt, Sir, und zwar während der letzten fünf Jahre.

Wir haben jetzt allerdings Anlaß zur Vermutung, daß auch die
restlichen acht Boote demnächst nach China gehen sollen. Sie
stehen alle in verschiedenen russischen Werften kurz vor der
Fertigstellung.«

»Könnten wir denn mit den beiden leben, die die Chinesen
schon haben?«

»Ja, Sir. So wie es aussieht, ist meist nur eines davon ein-
satzbereit. Mehr aber dürfen wir auf keinen Fall tolerieren.
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Wenn die Chinesen wirklich die restlichen acht U-Boote erhal-
ten sollten, dann könnten sie mit drei, vier von denen die For-
mosastraße zwischen Taiwan und dem Festland komplett
dichtmachen. Selbst wir könnten dann in diesen Gewässern
nicht mehr operieren, und wenn das der Fall wäre, dann ist
Rotchina in der Lage, innerhalb weniger Wochen die Insel zu
erobern und zu besetzen.«

»Großer Gott!«
»Wenn diese Kilos dort sind«, sagte Admiral Mulligan,

»dann können wir keinen Flugzeugträger mehr in die Formo-
sastraße entsenden. Die Boote brauchten sich nur auf die
Lauer zu legen und ihn zu versenken, und dabei könnten sie
sich auch noch darauf berufen, daß wir unberechtigt in chine-
sische Hoheitsgewässer eingedrungen seien.«

»Hm«, brummte der Präsident. »Sehen Sie denn eine Lösung
für dieses Problem?«

»Ja, Sir. Wir müssen die Auslieferung der restlichen acht
Kilo-Boote verhindern.«

»Meinen Sie damit, daß wir die Russen dazu überreden sol-
len, den Auftrag nicht zu erfüllen?«

»Nein, Sir«, sagte Admiral Morgan. »Das ist kaum möglich.
Wir haben es zwar schon versucht, aber genausogut könnten
Sie einen Drogensüchtigen davon überzeugen, daß er kein
Geld für seinen Stoff braucht.«

»Und was sollen wir statt dessen tun?«
»Wir sollten auf andere Weise dafür sorgen, daß die Kilos

nicht ausgeliefert werden. Und zwar so lange, bis die Chine-
sen keine russischen U-Boote mehr haben wollen.«

»Sie meinen, daß wir…«
»Ja, Sir.«
»Aber das würde für internationalen Aufruhr sorgen.«
»Natürlich würde es das, Sir«, antwortete Admiral Morgan.

»Aber nur, wenn man wüßte, wer was getan hat. Wenn das
aber niemand erfährt…«

»Werde ich es denn erfahren?«
»Nicht unbedingt. Ich kann mir schwer vorstellen, daß

wir Sie wegen ein paar verschwundenen dieselelektrischen
U-Booten behelligen werden, Sir.«
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»Dann gehe ich wohl richtig in der Annahme, daß Sie eine
sogenannte ›schwarze Operation‹ planen, meine Herren?«

»Ja, Sir. Eine Aktion, die niemandem zugeschrieben werden
kann«, antwortete der CNO.

»Brauchen Sie dafür meine offizielle Zustimmung?«
»Zunächst nicht, Sir. Wir müssen nur sicher sein, daß Sie

hinter uns stehen«, sagte Admiral Dunsmore. »Sollten Sie
allerdings eine solche Aktion ausdrücklich untersagen, so
würden wir das natürlich respektieren. Ihre offizielle Erlaub-
nis bräuchten wir erst kurz bevor wir zuschlagen. Aber bis
dahin ist noch Zeit.«

»Ich verlasse mich wie immer auf Ihre sachliche Kompe-
tenz, meine Herren. Bitte tun Sie das, was Sie für richtig hal-
ten. Sie, Scott, halten mich auf dem laufenden.«

Nach diesen Worten betrachtete der Präsident das Ge-
spräch als beendet. Er stand auf und gab den fünf Offizieren
die Hand. Als sie das Oval Office verließen, fragte er sich,
weshalb er sich in der Gegenwart solcher Männer immer wie
ein kleiner Junge fühlte, und sinnierte einmal mehr über die
Verantwortung nach, die sein hohes Amt mit sich brachte.
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KAPITEL EINS

I

Kapitän Tug Mottram konnte fast spüren, wie der Luft-
druck unaufhörlich fiel. Der Wind, der zwei Tage lang

beständig mit 40 Knoten aus Nordwest geweht hatte, wurde
jetzt böiger und erreichte, wenn er krimpte, bisweilen eine
Geschwindigkeit von über 50 Knoten. Erste Schneeschauer
fegten bereits auf die hoch gehende, bleifarbene See herab,
und alle 40 Sekunden rauschte eine gigantische, eine halbe
Meile lange Welle unter dem Kiel des Schiffs hindurch. In
weniger als 15 Minuten waren Wind und Meer, die vorher
durchaus beherrschbar gewesen waren, richtiggehend ge-
fährlich geworden – ein Phänomen, das man in dieser Gegend
des südlichen Indischen Ozeans relativ häufig antraf. Und
hier, am Rand der »Brüllenden Vierziger«, wo die Cuttyhunk
jetzt quer zum Wind tapfer nach Südosten stampfte, war das
Wetter besonders unberechenbar.

Schon vor zwei Tagen hatte Tug Mottram »Luken dicht«
befohlen und Anweisung gegeben, daß niemand mehr das
Oberdeck achterhalb der Brücke betreten durfte. Daraufhin
waren alle wasserdichten Luken und Schotten geschlossen
und die Belüftungsöffnungen an Deck dichtgemacht worden.
Jetzt blickte der Kapitän durch den Schnee, der sich auf ein-
mal in Graupel verwandelt hatte und vom Wind fast waage-
recht durch sein Gesichtsfeld getrieben wurde, aus dem
Brückenfenster, dessen Scheibenwischer gerade noch mit
dem Ansturm der Elemente fertig wurden. Vorn war alles in
Ordnung, aber um das Heck der Cuttyhunk machte Mottram
sich Sorgen. Von achtern, aus Nordwesten, rollten immer wie-
der riesige Brecher heran, die eine starke Kreuzsee von querab
noch gefährlicher machte. Mottram hatte den Eindruck, als
hätten es die Wellenberge einzig und allein darauf abgesehen,
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den stählernen Rumpf des 85 Meter langen Forschungsschiffs
aus Woods Hole in Massachusetts unter sich zu begraben.

»Fahrt auf zwölf Knoten reduzieren«, befahl er dem Ruder-
gänger. »Bei diesem Seegang ist das bei dem schwachen Heck
dieser Gurke eh schon fast zu viel.«

»Sind Sie jemals quergeschlagen, Sir?« fragte Kit Berens,
der junge Navigationsoffizier, dessen sonnengebräuntes Ge-
sicht einen besorgten Ausdruck angenommen hatte.

»Und ob. Bei einem ähnlichen Seegang wie jetzt. Damals
hatten wir zuviel Fahrt drauf.«

»Gott im Himmel. Und sind Sie da unter eine Welle ge-
kommen?«

»Klar doch. Sie hat das Schiff richtiggehend k.o. geschla-
gen. Tausende von Tonnen Wasser sind von hinten über alle
Decks gestürzt und nach Steuerbord abgelaufen, so daß sich
das Ruder aus dem Wasser gehoben hat und damit wirkungs-
los war. Das Schiff hat sich auf die Seite gedreht, und der näch-
ste Brecher hat uns mit voller Wucht direkt mittschiffs getrof-
fen. Ich dachte, unser letztes Stündlein hätte geschlagen.«

»Mein Gott. Und was war das für ein Schiff?«
»Ein Zerstörer der U.S. Navy, ein Spruance. Achttausend

Tonnen. Und ich stand am Ruder, Kit. Ehrlich gesagt, es macht
mich verdammt nervös, wenn ich überhaupt nur daran
denke. Und dabei ist das jetzt zwölf Jahre her.«

»War das auch in der Antarktis, Sir?«
»Ja. Aber drüben im Pazifik. Tief unten im Süden, aber nicht

so südlich, wie wir jetzt sind.«
»Wie hat das Schiff das bloß überstanden?«
»Ach, diese Zerstörer sind unglaublich stabile Pötte. Das

Schiff hat sich einfach auf die Seite gelegt und ist dann wieder
hochgekommen. So etwas möchte ich mit diesem Baby hier
lieber nicht probieren. Wenn wir mit dem einen Fehler
machen, sinkt es uns unter dem Hintern weg.«

»Mein Gott!« sagte Kit Berens noch einmal und starrte ehr-
fürchtig auf die riesige Wasserwand, die sich über dem beson-
ders verwundbaren, tiefliegenden Heck der Cuttyhunk aufge-
baut hatte. »Im Vergleich zu einem Zerstörer sind wir doch
nur eine Nußschale. Was sollen wir tun?«
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»Einfach in Bewegung bleiben, und zwar immer ein paar
Knoten langsamer als die Wellen. Und ständig darauf achten,
daß das Ruder im Wasser bleibt. Immer hübsch vor den
größeren Brechern bleiben und möglichst bald im Windschat-
ten der Inseln Schutz suchen.«

Draußen hatte der Sturm jetzt eine Geschwindigkeit von 70
Knoten erreicht. Das ausgedehnte Tiefdruckgebiet, das in öst-
licher Richtung um die Antarktis herumwanderte, ließ den
vorher beständig aus Nordwesten wehenden Wind erst auf
West und nun, während der letzten fünf Minuten, sogar auf
Südwest drehen.

Als die Dünung, die aus Nordwesten kam, mit den vom
Sturm aufgepeitschten Wogen aus Südwest kollidierte, bau-
ten sich gefährliche, bis zu 25 Meter hohe Kreuzseen auf. Es
war ein schwacher Trost für die Leute auf der Cuttyhunk, daß
sich diese rauhe See nur auf ein relativ kleines Seegebiet
beschränkte, denn Tug Mottram und seine Männer befanden
sich genau mittendrin in dem Sturm, der sich mit aller Gewalt
auf ihr Schiff stürzte.

Die Graupelschauer gingen nun wieder in Schnee über, und
in Sekundenschnelle hatten sich am Steuerbord-Schandeckel
kleine, weiße Schneeverwehungen gebildet, die allerdings
rasch von den eisigen Wassermassen, die ständig über den
Bug kamen, wieder weggespült wurden. Sobald etwas Gischt
an Bord spritzte, gefror er augenblicklich zu Eis. Tug Mottram
sah, wie der Wind kleine, blitzende Kristalle von der Back-
bordwinsch blies und daß das Thermometer an Deck auf
minus fünf Grad Celsius gefallen war, was bei Windstärke
zehn, die jetzt dort draußen herrschte, einer subjektiv emp-
fundenen Temperatur von minus 15 Grad entsprechen dürfte.

Als die Cuttyhunk ihren Bug langsam in die Flanke einer
ablaufenden Welle bohrte, gab Kit Berens, der an der Tür zum
Funkraum stand, die momentane Position des Schiffs durch:
»48 Grad Süd, 67 Grad Ost … Kurs Südost… 100 Meilen nord-
westlich der Kerguelen-Inseln.«

Tug Mottram spürte, daß seinem 23jährigen Navigationsof-
fizier nicht allzu wohl in seiner Haut war, und murmelte leise
vor sich hin: »Dieses Ding ist dafür gebaut, daß die Wellen
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von vorn kommen. Wenn es Probleme gibt, dann hinten am
Heck…« Dann sagte er lauter, so daß es der Mann, der neben
ihm am Ruder stand, besser hören konnte: »Paß auf die Wel-
len von querab auf, Bob. Ich möchte nicht, daß uns eine davon
aus dem Kurs wirft.«

»Aye, aye, Sir!« antwortete Bob Lander, der ebenso wie Tug
Mottram früher einmal Lieutenant Commander bei der Navy
gewesen war. Der Unterschied zwischen ihm und dem
Kapitän war der, daß Tug nach seinem vorzeitigen Abschied
von der Navy im Alter von 38 Jahren der ranghöchste Seeoffi-
zier beim Ozeanographischen Institut in Woods Hole gewor-
den war, während der zehn Jahre ältere Bob seine Laufbahn
bei der Marine ganz normal beendet hatte und nun als Erster
Offizier auf der Cuttyhunk Dienst tat.

Die vierschrötigen Männer, seit frühester Jugend enge
Freunde, stammten beide aus Cape Cod und waren ihr Leben
lang zur See gefahren. Damit befand sich das nach der west-
lichsten der Elizabeth-Inseln benannte Forschungsschiff Cut-
tyhunk bei ihnen in besten Händen, selbst in einem so fürch-
terlichen antarktischen Sturm wie gerade jetzt.

»Bißchen windig da draußen, findest du nicht?« sagte Lan-
der. »Soll ich mal nach unten gehen und den Eierköpfen ein
paar beruhigende Worte sagen?«

»Gute Idee. Erzähl ihnen, daß die Cuttyhunk für solches
Wetter gebaut wurde und daß wir alles voll im Griff haben.
Kein Wort davon, daß wir jeden Augenblick umschlagen kön-
nen, okay? So eine verdammte Kreuzsee habe ich schon lange
nicht mehr erlebt … Wir können nicht einmal mehr beidrehen.
Aber das darfst du bei den Eierköpfen auf keinen Fall durch-
blicken lassen. Erzähl denen lieber, daß wir bald in den Schutz
der Inseln kommen …«

Unter Deck hatten die Wissenschaftler längst aufgehört zu
arbeiten. Der schmächtige, bebrillte Professor Henry Towns-
end und sein Team saßen in dem geräumigen Salon, der mit
voller Absicht direkt in der Mitte des Rumpfs lag: An dieser
Stelle nämlich bekamen die Passagiere von dem Stampfen
und Schlingern des Schiffs noch am wenigsten mit. Trotzdem
fühlte sich Roger Deakins, der leitende Ozeanograph der
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Gruppe, alles andere als wohl, was allerdings für einen Mann,
der das Meer hauptsächlich als Insasse eines tieftauchenden
Forschungs-U-Boots kannte, nicht besonders erstaunlich war.

Aber nicht nur ihn hatte der plötzliche Wetterumschwung
völlig unvorbereitet getroffen. Erst jetzt machte Kate Good-
win die Runde zwischen ihren Kollegen und verteilte – etwas
verspätet – Tabletten gegen Seekrankheit. Die großgewach-
sene, blonde Wissenschaftlerin mit dem intelligenten Gesicht
arbeitete auf der Cuttyhunk an ihrer Doktorarbeit, die sie am
Massachusetts Institute of Technology über die Abnahme der
Ozonschicht in der südlichen Hemisphäre schrieb. Das MIT
forschte zusammen mit dem Ozeanographischen Institut auf
diesem Gebiet.

»Ich hätte gern ein halbes Pfund von diesen Dingern«, sagte
Deakins.

»Eine reicht völlig«, entgegnete Kate lachend.
»Du weißt ja gar nicht, wie ich mich fühle.«
»Gott sei Dank«, sagte Kate trocken. Ihre kleine Kabbelei

mit dem Ozeanographen wurde von einem eisigen Windstoß
unterbrochen, der durch die hintere Tür hereinwehte. Kurz
darauf stand ein Schneemann, der Bob Landers fröhliches
Gesicht trug, mitten im Salon.

»Kein Grund zur Beunruhigung, Leute«, sagte er, während
er den Schnee aus seinem Mantel schüttelte. »Nur einer von
diesen plötzlichen Stürmen, wie sie in diesen Breiten häufig
auftreten. Gegen Abend dürften wir Schutz unter Land fin-
den, und bis dahin ist es am besten, wenn Sie brav hier unten
bleiben. Und machen Sie sich keine Sorgen wegen der Geräu-
sche, die sie von vorn hören, das sind bloß die Wellen, die
gegen den Rumpf schlagen. Wir haben gerade ziemlich unru-
hige See, und die Brecher kommen aus allen Richtungen. Aber
denken Sie einfach daran, daß dieser Pott mal ein Eisbrecher
war, und so einer wird mit jedem Wetter fertig.«

»Danke, Bob«, sagte Kate. »Wollen Sie vielleicht eine Tasse
Kaffee?«

»Gute Idee«, sagte Lander. »Schwarz, aber mit Zucker,
wenn es keine Mühe macht. Und könnte ich gleich noch mal
dasselbe für den Kapitän haben?«
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»Jawohl, Sir«, sagte Kate. »Wissen Sie was? Ich mache Ihnen
gleich eine ganze Kanne zurecht.«

Während Bob Lander auf den Kaffee wartete, unterhielt
er sich mit Professor Townsend, aber irgendwie gelang es
ihm nicht, sich auf die Worte des anerkannten Spezialisten
in Sachen Ozonschicht zu konzentrieren. Mit einem Ohr
lauschte er ständig auf die dumpfen Schläge der großen Bre-
cher gegen den Bug, die selbst in einem so schlimmen antark-
tischen Sturm wie jetzt noch einem bestimmten Rhythmus
folgen sollten.

Irgend etwas an diesem Geräusch war aber nicht ganz in
Ordnung. Lander kam es vor, als habe es einen hohleren
Klang als zuvor, aber vielleicht lag das auch daran, daß man
unter Deck alles nur gedämpft wahrnahm. Etwas anderes
beunruhigte ihn viel mehr: Die Schläge kamen jetzt viel zu
rasch, um allein von den Wellen herzurühren. Lander ent-
schuldigte sich und sagte Kate, daß er gleich wiederkommen
und den Kaffee holen werde. Dann trat er wieder hinaus in
den Sturm und kämpfte sich den Niedergang zur Brücke hin-
auf.

Hier draußen konnte er den Sturm erst richtig hören, der
um die Aufbauten heulte und in der Takelage kreischte. Mit
einem ganz eigenen Rhythmus prallten die Wogen gegen den
Bug der Cuttyhunk und ließen prasselnden Gischt auf das
vordere Deck herabregnen. In die dumpfen, unheimlichen
Schläge mischte sich das Geklapper einer Stahltrosse, die un-
ablässig gegen den achterlichen Mast schlug. Bob Lander sah,
daß sich an der Reling und den Abdeckungen der Winschen
eine dicke Eisschicht gebildet hatte. Wäre es Winter gewesen,
hätte er bald Männer mit Äxten hinausschicken müssen, um
das Eis abzuhacken, denn dessen zusätzliches Gewicht hätte
das Vorschiff noch tiefer unter Wasser gedrückt. In dieser Jah-
reszeit aber würde es rasch wieder schmelzen, spätestens
dann, wenn der Sturm vorbei war.

»Und so was nennt man hier wohl einen schönen Sommer-
tag«, murmelte Lander vor sich hin, als er die Brücke betrat
und wieder auf das merkwürdige Geräusch horchte, das er
vorhin unter Deck gehört hatte.
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Obwohl es hier oben weniger deutlich zu hören war als
unter Deck, hatte auch Tug Mottram es bereits bemerkt. Er
drehte sich um, sah Bob Lander an und sagte: »Nimm dir ein
paar Leute, Bob, und sieh nach, was da vorn los ist. Aber sei
um Gottes willen vorsichtig.«

Lander kletterte wieder hinunter aufs stampfende Deck
und holte zwei Seeleute aus dem Aufenthaltsraum der Mann-
schaft. Die drei Männer zogen sich dünne Neoprenanzüge
und pelzgefüttertes, speziell für arktische Bedingungen aus-
gelegtes Ölzeug sowie Seestiefel und Sicherheitsgurte an. Mit
diesen hängten sie sich an die längs über das Vorschiff
gespannten Stahlseile an und kämpften sich durch den Sturm
zum Bug, wo das Geräusch sehr viel deutlicher und lauter
war. Jedes Mal, wenn das Schiff sich aufrichtete, krachte ein
mächtiger Schlag gegen den Bug.

»Scheiße!« schrie Bob Lander durch das Heulen des Windes,
»das ist wieder der Scheißanker. Er hat sich wieder losgerissen
wie in dem Sturm vor Kapstadt. – Wir müssen sofort den Ket-
tenstopper festziehen!« rief er dann Billy Wrightson und Brad
Arnold zu. »Und dann gehen wir hinunter in die Farbenlast und
schauen nach, ob was kaputtgegangen ist.«

In diesem Augenblick brach eine riesige Welle langsam
über den Bug herein, und die drei Männer standen auf einmal
bis zu den Hüften im eiskalten Wasser. Nur die Sicherheits-
gurte, mit denen sie sich an dem Stahlseil festgemacht hatten,
bewahrten sie davor, über Bord gespült zu werden. Die näch-
sten fünf Minuten zerrten und drückten sie an der Stahlspake,
mit dem sich der Kettenstopper festziehen ließ, dann kämpf-
ten sie sich zum nächsten Schott und gingen unter Deck nach
vorn in die Farbenlast. Auf dem Weg machte Bob Lander sich
bereits insgeheim Sorgen, daß der eine halbe Tonne schwere
Anker bei seinen Schlägen gegen den Rumpf stärkere Schä-
den verursacht haben könnte.

Schon als er die Tür zum Vorpiek öffnete, schoß ein riesiger
Schwall Seewasser heraus, der die drei Männer umwarf und
sich in das untere Deck ergoß. Als Lander sich wieder auf-
gerappelt hatte, schickte er Wrightson nach achtern zum
Maschinisten, damit dieser die Pumpen einschaltete. Dann
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ging er mit dem anderen Matrosen nach vorn in die Farben-
last.

Ein einziger Blick auf den langen Riß, der sich einen halben
Meter oberhalb des Decks in der Bordwand befand, sagte ihm
alles, was er wissen mußte. Der schwere Anker hatte sich im
Sturm losgerissen und mit der Zeit ein Loch in die Stahlplat-
ten des Rumpfs geschlagen, das sich mittlerweile zu einem
Riß erweitert hatte. Dabei war auch die Schweißnaht zwi-
schen zwei Platten an einer Stelle aufgeplatzt, und niemand
vermochte zu sagen, wozu das bei einem solchen Seegang
noch führen konnte.

Eines allerdings wußte Bob Lander genau: Das Leck mußte
so rasch wie möglich provisorisch abgedichtet werden, und
dann mußte die Cuttyhunk Schutz unter Land suchen, vor
Anker gehen und abwarten, bis der Sturm vorbei war und der
Schaden repariert werden konnte.

Er schickte jetzt auch Brad Arnold nach hinten, damit er den
Maschinisten verständigte und ihm sagte, er solle sich fünf
Männer schnappen und mit ihnen das Leck im Bug abdichten
und dann das Vorpiek wasserdicht verschließen.

»Der Anker ist für den Augenblick gesichert, Brad«, sagte
er. »Also laufen Sie los. Ich will nicht, daß dieser Riß auch nur
einen Zentimeter größer wird oder das Wasser in weitere Abtei-
lungen eindringt. Wenn das Leck vorläufig abgedichtet ist, stel-
len Sie einen Matrosen als Wache vor das Schott zum Vorpiek.«

Bob Lander begab sich zur Brücke zurück und klärte Tug
Mottram über das auf, was dieser ohnehin schon geahnt hatte.
»War es wieder der Anker, Bob?« fragte der Kapitän.

»Genau. Wir haben den Kettenstopper wieder festgezogen
und mit Draht gesichert. Trotzdem sollten wir Schutz unter
Land suchen, denn im Rumpf ist ein Riß, durch den man den
Himmel sehen kann. Brad dichtet das Leck gerade proviso-
risch ab, aber ich schätze, daß das nicht lange halten wird. Der
Riß muß geschweißt werden, und das können wir nicht auf
See erledigen.«

»Okay. Kit, wie weit ist es bis zu den Kerguelen?«
»Etwa 80 Meilen, Sir. Wenn wir die Geschwindigkeit beibe-

halten, müßten wir um vier Uhr dort sein.«
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»Okay. Überprüfen Sie den Kurs.«
»Der anliegende Kurs ist in Ordnung … Auf dem kommen

wir zwölf Meilen nördlich am Rendezvous Rock vorbei und
können dann auf der Leeseite in die Choiseul-Bucht einlau-
fen, wo wir hoffentlich aus diesem Mistwetter herauskom-
men.«

»Ich schätze, es wird wohl noch ein, zwei Tage so weiter-
stürmen. Das heißt, daß wir mit schwerer Dwarssee zu rech-
nen haben. Im Schutz des Gebirgszugs wird es wohl ein
bißchen ruhiger sein. Ich schätze, die Eierköpfe sehen es nicht
allzu gern, daß sie jetzt nicht rechtzeitig in ihr ersehntes For-
schungsgebiet kommen.«

»Da haben Sie recht, Sir, aber wenn uns der Bug abreißt und
das Schiff sinkt, sehen die das bestimmt noch weniger gern.«

»Es besteht keine Gefahr für Leib und Leben, Kit«, sagte
Bob Lander ruhig. »Wir haben bloß einen verdammt unange-
nehmen Schaden, den wir so schnell wie möglich beheben
sollten. So, ich werde jetzt wieder unter Deck gehen und die
Arbeiten im Vorpiek beaufsichtigen.«

Um 19 Uhr 57 ließ Tug Mottram einen kurzen Funkspruch
an die Leitstelle in Woods Hole durchgeben: »Position 48.25
Süd, 67.25 Ost. Kurs eins-eins-sieben bei zwölf Knoten. Gehen
unter Land, um kleineren Schaden am Bug zu reparieren, der
bei schwerem Wetter entstanden ist.«

Um 19 Uhr 58 nahm er Kurs auf die nordwestliche Spitze
der Insel Courbet, der Hauptinsel der Kerguelen. Die 300
zu Frankreich gehörenden, meist schnee- und eisbedeckten
Inseln und Inselchen liegen praktisch am Ende der Welt, und
sind bis auf ein paar Franzosen in der Wetterstation von Port-
aux-Français weit unten im Südosten von Courbet praktisch
menschenleer. Oft wird dieses gottverlassene, kahle Fleck-
chen Erde monatelang von keinem Schiff angelaufen. Keine
Luftstraße führt darüber hinweg, und keine Militärmacht der
Welt hatte bisher auch nur das geringste Interesse daran, dort
einen Stützpunkt zu errichten.

So weit offiziell bekannt war, kam seit einem halben Jahr-
hundert kein U-Boot hier vorbei, und sogar die amerikani-
schen Spionagesatelliten, die sonst die ganze Welt beäugen,
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lassen die verlorene Inselgruppe um das 55 Meilen breite und
80 Meilen lange Haupteiland Courbet links liegen. Wären da
nicht die großen Brutkolonien der Königspinguine und eine
seltsame Kaninchenplage gewesen, dann hätte man sich auf
den felsigen Inseln wie auf dem Mond fühlen können. So
waren sie lediglich einer der einsamsten Orte auf der Erde,
der fast das ganze Jahr über von Stürmen heimgesucht wurde.
Mit ihren 69 Grad östlicher Länge und 49.30 Grad südlicher
Breite lagen sie so sehr am unteren Rand der »Brüllenden
Vierziger«, daß man schon fast von den »Brüllenden Fünfzi-
gern« hätte sprechen können.

Genauer betrachtet sind die Kerguelen nur die Spitzen des
Kerguelenrückens, einer unter Wasser liegenden Gebirgs-
kette, die sich vom 47. Breitengrad 1 900 Meilen in südöstli-
cher Richtung bis an den Ostrand des Shackleton-Eisschelfs
erstreckt. Westlich von diesem gigantischen Massiv ist der
Ozean mehr als drei Meilen tief, auf der anderen Seite davon
hat man sogar mehr als vier Meilen Wasser unter dem Kiel.

Allein der Gedanke daran ließ Tug Mottram erschaudern.
Aber er verstand seinen Job, und er wußte auch, welche
Bedeutung das Unterwassergebirge, das manchmal auch als
Kerguelen-Gaußbergrücken bezeichnet wurde, für die Mis-
sion der Cuttyhunk hatte.

Dabei ging es den Wissenschaftlern an Bord nicht um die
geologische Formation an sich, sondern um den Krill, ein win-
ziges, krabbenartiges Lebewesen, das über diesen schroffen
Unterwassergipfeln in besonders dichten Schwärmen auftritt.
Der Krill dient einer ganzen Reihe von Lebewesen als Haupt-
nahrungsmittel – von Fischen und Tintenfischen über See-
hunde bis hin zu verschiedenen Walarten, darunter auch den
Buckelwalen. Killerwale wiederum ernähren sich von ande-
ren Walen und Seehunden, und Pinguine von kleinen Fischen
und Tintenfischen, die ihrerseits den Krill fressen. Damit ist er
das entscheidende Glied in der antarktischen Nahrungskette,
bei dessen Verschwinden das gesamte Ökosystem dieser
Region kollabieren würde.

Die Wissenschaftler aus Woods Hole beschäftigten sich
schon seit Jahren mit dem dramatischen Rückgang des Krills
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in der Antarktis, und Professor Townsend hatte mit seiner
These, daß dieser durch einen Anstieg der ultravioletten
Strahlen bedingt sein könnte, weltweit Aufsehen erregt.
Schuld daran war seiner Meinung nach das riesige Loch in der
Ozonschicht der Erde, das sich jedes Jahr im September über
der Antarktis bildete. Darüber hinaus hatten Townsends For-
schungen ergeben, daß das Ozonloch mit der Zeit immer
größer wurde – eine Eigenschaft, die es mit dem Loch im Bug
der Cuttyhunk gemeinsam hatte.

Um seine Theorien zu beweisen, hatte Professor Townsend
vor, sechs Tage lang an verschiedenen Stellen des Kerguelen-
rückens Krill zu fangen und dann einen Monat in der Ant-
arktischen Forschungsstation der Vereinigten Staaten im
McMurdo-Sund zu verbringen. Er hoffte zu klären, ob das
Phytoplankton, von dem sich der Krill ernährte, durch die
UV-Strahlung in Mitleidenschaft gezogen und so eine unab-
sehbare Reihe von Meerseslebewesen in ihrer Existenz be-
droht wurde. Sollte sich bestätigen, daß das Vorkommen des
Phytoplanktons im Lauf der letzten Jahre immer weiter zu-
rückgegangen war, so wäre das für Professor Townsend ein
schlagkräftiger Beweis dafür, daß das Ozonloch tatsächlich
größer wurde. Die New York Times hatte dieser Theorie kürz-
lich eine ganze Artikelserie gewidmet, so daß jetzt Umwelt-
schutzorganisationen auf der ganzen Welt gespannt die
Ergebnisse der Cuttyhunk-Expedition erwarteten.

Tug Mottram blickte hinaus auf die kochende See, die jetzt
von Steuerbord auf das Schiff zukam. Der Sturm blies weißen
Schaum von den Kämmen der Wogen, der in den Wellen-
tälern grotesk verzweigte Netzmuster bildete.

Der Anker war für den Augenblick gesichert, aber die Män-
ner im Vorpiek hatten immer noch alle Hände voll zu tun,
um den Wassereinbruch zu stoppen. Sie hatten zwei große
Matratzen über den Riß gelegt und mit kräftigen Hölzern ver-
keilt, die man für einen solchen Notfall bereits auf die genau
passende Länge zugeschnitten hatte. Drei Matrosen, die bis
zu den Hüften im Wasser standen, schlugen mit großen Vor-
schlaghämmern Keile unter diese Hölzer. Weil in dem eis-
kalten Wasser niemand lange arbeiten konnte, mußten die
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Matrosen alle drei Minuten abgelöst werden. Dazu kam, daß
jedes Mal, wenn das Schiff nach vorn in ein Wellental tauchte,
das Wasser in den Bug schwappte und den Männern fast bis
an den Hals reichte. Unter diesen Bedingungen dauerte das
Abdichten des Lecks, für das man bei gutem Wetter vielleicht
zehn Minuten gebraucht hätte, über eine Stunde. Nach weite-
ren zehn Minuten hatten die Pumpen das eingedrungene
Wasser wieder aus dem Rumpf gepumpt, und die durchge-
frorenen Seeleute konnten in ihre Quartiere gehen und sich
aufwärmen.

Um Mitternacht wechselte die Wache. Bob Lander kam auf
die Brücke, und der Kapitän, der den schlimmsten Teil des
Sturms abgeritten hatte, ging müde und erschlagen in seine
Kabine. Mit seinen 48 Jahren fühlte er sich langsam nicht mehr
ganz so belastbar wie noch mit 25, außerdem vermißte er
seine umwerfend hübsche zweite Frau Jane, die in Truro,
einem Hafen auf Cape Cod, auf ihn wartete. Wie so häufig in
den frühen Stunden eines hellen antarktischen Sommermor-
gens konnte Mottram nicht auf Anhieb einschlafen. Er lag in
der Koje und grübelte vor sich hin, bis ihn wieder die Schuld-
gefühle wegen der Scheidung von seiner ersten Frau Annie
plagten. Mit Abscheu dachte er an die schrecklichen, grausa-
men Halbwahrheiten, die er ihr aufgetischt hatte, um von ihr
loszukommen und eine erheblich jüngere Frau heiraten zu
können. Als er dann aber wieder Jane vor Augen hatte, beru-
higte er sich damit, daß sie das alles hundertprozentig wert
gewesen war.

Draußen ließ der Sturm jetzt ein wenig nach. Zwar blies der
Wind noch immer mit gut 50 Knoten, aber wenigstens fiel
kein Schnee mehr, und an manchen Stellen riß die dichte Wol-
kendecke etwas auf. Das Schlimmste der Kaltfront hatten sie
hinter sich.

Bob Lander oben auf der Brücke konnte sogar ein paarmal
die Sonne sehen, die wie ein orangefarbener Feuerball dicht
über dem Horizont hing. Das Schiff stampfte mit 17 Knoten
Geschwindigkeit auf Kurs eins-drei-fünf in südöstlicher Rich-
tung durch die Wellen. Bald mußte der große Granitfelsen von
Îlot Rendezvous in Sicht kommen, der die nordwestliche Ein-
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fahrt zur Hauptinsel Courbet markierte. Daß der 70 Meter
hohe Felsen manchmal auch »Bligh’s Cap« genannt wurde,
ging auf Kapitän Cook zurück, der das Kap 1776 mit der Reso-
lution umsegelt und ihm den Namen seines Navigators gege-
ben hatte – desselben William Bligh übrigens, der später
Kapitän der Bounty wurde. Weil sich aber nachher heraus-
stellte, daß die Franzosen das Kap schon vor Cook entdeckt
und benannt hatten, ist Îlot Rendezvous der Name, unter dem
es auf den meisten Seekarten verzeichnet ist.

Als Bob Lander es an diesem Morgen kurz vor 3 Uhr zum
ersten Mal sichtete, lag es etwa eine halbe Seemeile an Steuer-
bord vor dem mühsam abgedichteten Bug der Cuttyhunk. Kit
Berens, der um 2 Uhr wieder auf der Brücke erschienen war,
hatte es bereits auf seinem Radarschirm. »Bleiben Sie noch
40 Minuten auf Kurs eins-drei-fünf, Sir, bis die Spitze von Cap
d’Estaing direkt voraus liegt. Dort ist das Wasser tief genug,
um die Landzunge ohne Probleme zu umrunden.«

»Danke, Kit. Wie wär’s mit einer Tasse Kaffee?«
»Gern, Sir. Ich will nur noch rasch den Kurs bis in die Choi-

seul-Bucht berechnen. Auf der Karte sind einige Seetangfelder
eingezeichnet, um die wir lieber einen großen Bogen machen
sollten. Ich hasse dieses Zeug.«

»Ich auch, Kit. Lassen Sie sich nur Zeit, und kümmern Sie
sich nicht um mich. Ich bleibe einfach hier am Ruder und
sterbe inzwischen vor Durst.«

Kit Berens kicherte leise vor sich hin. Ihm machte seine erste
große Reise mächtig Spaß, und er war Tug Mottram unendlich
dankbar dafür, daß er ihn mitgenommen hatte. Mottram erin-
nerte ihn an seinen Vater, und das lag nicht nur an seinem
angenehm ruhigen Charakter, sondern auch daran, daß beide
Männer über einen Meter neunzig groß waren und dunkle,
gelockte Haare und ein sonnengegerbtes Gesicht hatten. Bei
Mottram kam das von den vielen Jahren auf den Ozeanen der
Welt, während Kits Vater sein Leben lang in Südtexas nach Öl
gebohrt hatte. Kit kamen beide wie Männer vor, auf die man
sich hundertprozentig verlassen konnte und die im Gegenzug
aber auch verlangten, daß sie sich ihrerseits auf einen verlas-
sen konnten. Ihm war das recht.
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Der junge Navigator drückte die Spitzen seines Stechzirkels
in die Karte und maß die Entfernung am Maßstab am Karten-
rand ab. »Auf der Landzunge gibt es einen großen, flachen
Berg«, rief er nach vorn zu Lander. »Hier auf der Karte ist er
als Bird Table eingezeichnet. Wenn er in Sicht kommt, sollten
wir ein paar Grad nach Süden abdrehen, damit wir gerade-
wegs nach Christmas Harbour kommen. Aber dort werden
wir wohl nicht genügend Schutz finden. Ich schätze, wir müs-
sen noch etwas weiter in die Fjorde hineinfahren.«

»Wieso heißt die Bucht eigentlich Christmas Harbour?«
fragte Lander. »Ich dachte, hier wäre alles französisch. Müßte
sie dann nicht Baie Noël oder so ähnlich heißen?«

»Soviel ich weiß, wurde sie von Captain Cook so genannt,
weil er sie am Weihnachtstag 1776 anlief. Etwa zur selben Zeit
nannten die Franzosen sie Baie de l’Oiseau. Würde mich übri-
gens nicht wundern, wenn seitdem niemand mehr hier war.
Das hier ist wohl der verlassenste Ort auf der ganzen Welt.«

Um 3 Uhr 37 steuerte Bob Lander die Cuttyhunk um die
Spitze von Cap d’Estaing herum. Es war jetzt zwar heller Tag,
aber der Wind aus der Antarktis fegte immer noch um die
große Landzunge an der Westspitze der Insel. Als das Schiff
15 Minuten später Christmas Harbour erreichte, fand Lander
das Wasser von schäumgekrönten Wellen aufgewühlt.

»Das können wir vergessen«, meinte Kit Berens. »Das ist ja
der reinste Windkanal hier. Eigentlich müßte das Kap den
Sturm abhalten, aber irgendwie wirbelt er um diesen ver-
dammten Berg da drüben herum. Ich schätze, daß es hier ver-
dammt gefährliche Fallwinde geben könnte. Ich schlage vor,
wir laufen besser in einen der Fjorde ein.«

»Fjorde?« sagte Bob Lander. »Ich dachte, die gibt es nur auf
der Nordhalbkugel.«

»Auf dieser Karte sieht es so aus, als hätten die Kerguelen
mehr Fjorde als ganz Norwegen«, sagte Berens. »Ich vermute,
daß die Inseln einmal stark vergletschert waren. Die Fjorde
führen so weit ins Land hinein, daß es hier keinen Fleck gibt,
der mehr als elf Meilen vom Salzwasser entfernt ist. So wie es
aussieht, ist die Küstenlinie dieser Inseln länger als die von
Afrika.«
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Lander lachte. Er mochte den abenteuerlustigen jungen
Texaner, der immer genau wußte, wo sie waren, und das nicht
nur in Hinblick auf Position, Kurs und Geschwindigkeit. Es
war typisch für Kit Berens, daß er erzählen konnte, was
Kapitän James Cook und William Bligh vor über zweihundert
Jahren in diesen Gewässern gemacht hatten.

In diesem Augenblick kam Tug Mottram zurück auf die
Brücke, um seine Wache anzutreten. Wie üblich war er so
pünktlich, daß man die Uhr nach ihm hätte stellen können.
»Morgen, Leute«, sagte er. »Läßt denn dieser verdammte
Wind niemals nach?«

»Bis jetzt noch nicht«, antwortete Lander. »Die Kaltfront hat
sich noch immer nicht verzogen, aber wenigstens ist der ver-
dammte Blizzard vorbei. Der Wind weht immer noch aus
Südwest, und es ist verdammt kalt da draußen.«

»Kit, haben Sie schon einen Ankerplatz ausgesucht?« fragte
der Kapitän.

»Mehr oder weniger«, antwortete der Texaner, ohne von
seiner Karte aufzublicken. »Etwa acht Meilen südwestlich
von hier gibt es einen Fjord, der Baie Blanche heißt und zehn
Meilen lang, eine Meile breit und etwa 120 Meter tief ist. An
seinem Ende teilt er sich in zwei Arme, von denen mir der
linke, die Baie des Français, recht geschützt vorkommt. Aber
der rechte Arm, die Baie du Repos, gefällt mir fast noch besser.
Der ist acht Meilen lang, schmal und sehr tief. Dort dürfte es
keine Dünung mehr geben, und auf meiner Karte ist auch kein
Seetang eingezeichnet. Ich empfehle Ihnen, diesen Fjord zu
nehmen, Sir.«

»Klingt gut«, sagte Mottram. »Ach Bob, bevor du in deine
Kabine gehst, könntest du dem Maschinisten sagen, daß seine
Leute um 8 Uhr mit den Schweißarbeiten beginnen sollen?«

»Wird gemacht. Und dann haue ich mich eine Stunde aufs
Ohr, bevor ich mir ein bißchen die Gegend anschaue.«

Kit Berens blickte von der Karte auf und informierte den
Kapitän, daß er jetzt über Satellit die Position der Cuttyhunk
nach Woods Hole durchgeben und erklären werde, daß sie
wegen kleinerer Reparaturen etwa einen halben Tag lang vor
Anker gehen müsse.
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Im Funkraum, der sich auf der Backbordseite der breiten
Kommandobrücke befand, sprach der Funker Dick Elkins,
der früher in Boston Fernsehgeräte repariert hatte, gerade mit
einer Wetterstation. Kit Berens legte ihm den Funkspruch auf
den Tisch. »Interkontinental – direkt nach Woods Hole.«

Jetzt lief die Cuttyhunk in die Baie Blanche ein und kam
damit endlich in geschütztere Gewässer. Hier, wo die Berge an
der Steuerbordseite den Wind abhielten, gab es keine großen
Wellen mehr, und das Stampfen des Schiffs wurde deutlich
geringer.

Zurück an seinem Platz, beugte Kit Berens sich wieder über
die Karte und maß mit Stechzirkel und Stahllineal einige Ent-
fernungen ab. »Sir, ich würde Sie gern auf drei Dinge hinwei-
sen…«, sagte er dann zu Tug Mottram.

»Schießen Sie los, Kit«, sagte der Kapitän.
»Okay. Wenn wir von dieser Inselgruppe direkt nach Nor-

den fahren würden, stießen wir erst nach 8500 Meilen auf die
Südküste von Pakistan. In westlicher Richtung wäre es fast
ebensoweit bis zur Südküste von Argentinien, und im Osten
müßten wir 6 000 Meilen fahren, um bis nach Neuseeland zu
gelangen, und dann noch mal 6 500 bis Chile. Ich stelle des-
halb fest, daß wir uns hier wahrhaftig am Arsch der Welt
befinden.«

Tug Mottram brach in Lachen aus. »Und was ist im Süden?«
»Ein echter Albtraum, Sir. Nach 500 Meilen würden wir auf

das West-Eisschelf vor der Leopold-und-Astrid-Küste stoßen,
wo es noch kälter und windiger sein dürfte als hier. Aber die
Kerguelen und die Antarktis haben noch etwas anderes
gemeinsam.«

»So? Was denn?«
»Auf beiden wurde noch nie ein Mensch geboren.«
»Meine Güte.«
Um 6 Uhr fuhren sie in den ersten Fjord ein, die Baie Blan-

che, und von einer Minute auf die andere spürten sie keinen
Wind mehr. Das Wasser war ruhig und ohne wahrnehmbare
Strömung. Laut Karte war es 400 Fuß tief. Trotzdem ließ Tug
Mottram Fahrt wegnehmen, denn in diesen kalten antarkti-
schen Buchten kamen bisweilen die gefährlichsten Eisberge
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vor, die man sich vorstellen konnte: relativ kleine Blöcke aus
klarem Schmelzwasser, die unterhalb der Oberfläche herum-
trieben und, anders als die Berge aus weißem Gletschereis, im
düsteren, fast schwarzen Wasser so gut wie nicht zu sehen
waren.

Nach vier Meilen übernahm Bob Lander das Ruder,
während der Skipper hinaus in die eiskalte, aber klare Luft
trat und sich den zerklüfteten Fjord ansah. Direkt voraus lag
die niedrige Landzunge des Pointe Bras, an der sich der Fjord
in zwei Arme teilte. Dahinter ragte der 300 Meter hohe,
schneebedeckte Gipfel des Mount Richards auf. Durch sein
Fernglas konnte Mottram sehen, wie der immer noch heftig
wehende Wind dort den Schnee in langen, weißen Fahnen
wegfetzte.

Im Augenblick war die Cuttyhunk sicher vor dem Sturm,
aber sollte der Wind auf Nord drehen, würde er direkt die
Baie Blanche entlangfegen. Genau aus diesem Grund hatte Kit
Berens auch empfohlen, für die Reparaturarbeiten die noch
geschütztere Baie du Repos anzulaufen.

Um 6 Uhr 55 fuhr das Schiff mit 70 Faden Wasser unter dem
Kiel eine sanfte Linkskurve und glitt in den geschützten Fjord
am Fuß des Mount Richards hinein.

Bob Lander verlangsamte die Fahrt auf unter vier Knoten
und suchte nach einem geeigneten Ankerplatz, als Tug Mot-
tram zwei alte, verrostete Bojen entdeckte, die in 120 Metern
Abstand voneinander 50 Meter von der felsigen Leeküste des
Fjords entfernt lagen. »Die kommen ja wie gerufen«, mur-
melte er und dachte im selben Augenblick daran, daß die
graugestrichenen Metallbojen wohl kaum von Kapitän Cook
stammen konnten. Dann aber sah er durch sein Glas etwas
anderes, was sowohl sein Vorstellungs- als auch sein Begriffs-
vermögen noch viel mehr überstieg.

Mit einer Geschwindigkeit von etwa 14 Knoten kam ein
altes Landungsboot der U.S. Navy direkt auf sie zu, dessen
beide 7,62-mm-Maschinengewehre am Bug direkt auf die Cut-
tyhunk zielten. Mottram fand diesen Anblick alles andere als
beruhigend, aber was ihm wirklich zu schaffen machte, waren
die großen, rot-weißen Drachenzähne, die an den niedrigen
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Bug des Boots gepinselt waren. Und noch schlimmer war der
Anblick der zehn Besatzungsmitglieder, die allesamt in der
Sonne glänzende, weiße Stahlhelme trugen.

»Wo zum Teufel kommen denn die her?« fragte sich Mot-
tram, während er bewegungslos auf dem verlassenen Deck
der Cuttyhunk stand. Er vermutete, daß es sich um Franzosen
handeln mußte, aber er war sich da nicht sicher. Also rief er
Berens und Lander und sagte, sie sollten sich das Boot einmal
ansehen.

»Das ist ein altes Boot vom Typ 272«, sagte Lander bedäch-
tig. »So eines habe ich seit Jahren nicht mehr gesehen.«

Kit Berens, der nicht nur ein aufgeweckter Bursche, son-
dern auch ein typischer Texaner war, überlegte nicht lange,
sondern schnappte sich die Schlüssel zum Waffenschrank.
»Ich hole mir eine Knarre!« verkündete er.

Auch der Kapitän ging nach drinnen und nahm seinen
geladenen Revolver aus der Schreibtischschublade, während
Bob Lander die Maschinen der Cuttyhunk stoppte. Kurz dar-
auf ging das Landungsboot längsseits, und der Kommandant
bat in einem leicht amerikanisch gefärbten Englisch um die
Erlaubnis, an Bord kommen zu dürfen. Sein Gesicht unter
dem großen Helm kam Tug Mottram irgendwie japanisch vor.

Acht der bewaffneten Soldaten von Bord des Boots kletter-
ten über die Reling auf die Cuttyhunk. Kapitän Mottram
streckte dem Kommandanten die Hand zur Begrüßung hin,
der aber ignorierte die Geste und befahl Mottram und Lander
mit vorgehaltener Waffe, sich an das Schott zu stellen und die
Arme über den Kopf zu heben. Die beiden taten, was man von
ihnen verlangte, denn mit ihren Pistolen hatten sie gegen die
Kalaschnikows der anderen keine Chance.

Als Bob Lander sich umdrehen und fragen wollte, auf wes-
sen Veranlassung das Schiff geentert worden sei, schlug ihn
einer der Soldaten mit dem Gewehrkolben zu Boden. Genau
in diesem Moment kam Kit Berens mit einer Maschinenpi-
stole um die Ecke und eröffnete das Feuer auf die Eindring-
linge.

Dick Elkins hörte im Funkraum zwei Salven aus automati-
schen Waffen und rannte ans Fenster zur Brücke. Mit einem

37



Blick war ihm klar, daß er nicht mehr viel Zeit hatte, also
rannte er zurück zu seinem Funkgerät und verschloß die Tür.
Keine halbe Minute später hörte er, wie jemand sie mit einer
Axt einzuschlagen versuchte.

Elkins hatte nur wenige Sekunden Zeit, um einen Funk-
spruch abzusetzen. So schnell er konnte, stellte er über Satellit
eine Verbindung nach Woods Hole her und gab eine letzte, ver-
zweifelte Meldung durch: Mayday … Mayday … Mayday!…
Cuttyhunk, 49 Süd, 69 … werden angegriffen… Japaner …

In diesem Moment sauste ein Axthieb auf Dick Elkins’ Schä-
del hernieder. Diese Worte waren das letzte, was man von
dem Schiff aus Woods Hole hörte oder sah. Es sollten keine
Wrackteile und keine Leichen zu finden sein. Keine weiteren
Funksprüche wurden ausgesendet. Absolut nichts.

Das alles trug sich vor elf Monaten zu.

II

Mit seinen 41 Jahren hatte Freddie Goodwin sich damit abge-
funden, bis zum Rest seines Lebens Reporter bei einer Lokal-
zeitung zu bleiben. Eigentlich wäre er viel lieber Schiffsinge-
nieur oder Meeresbiologe geworden, aber weil er ein wilder
Junge gewesen war, hatte er fast alle seine Examen vergeigt,
so daß sein Notendurchschnitt auf der Duke University bei
weitem nicht ausgereicht hatte, um ihm einen Platz im Ozea-
nographischen Doktorandenprogramm zu verschaffen, das
Woods Hole zusammen mit dem Massachusetts Institute of
Technology durchführte.

Damit war Freddies maritime Karriere bereits gestorben
gewesen, und er hatte beschlossen, daß er, wenn er die Welt-
meere schon nicht erforschen konnte, wenigstens über sie
schreiben wollte. Also überließ er die höheren akademischen
Weihen seiner gescheiten Cousine Kate Goodwin, in die er
insgeheim verliebt gewesen war, seit er sie als 19jährige bei
der Beerdigung ihres Vaters – seines Onkels – kennengelernt
hatte.
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Nach dem Scheitern seiner akademischen Karriere hatte
Freddie sich dem rauhen, konkurrenzbetonten Geschäft des
Journalismus verschrieben. Im Alter von 22 Jahren hatte er
sehr anschaulich einen griechischen Kapitän beschrieben, der
wegen einer Unachtsamkeit seinen mit Zucker beladenen
20 000-Tonnen-Frachter am Nauset Beach, ganz in der Nähe
des Hauses, in dem Freddies Eltern wohnten, auf Grund ge-
setzt hatte. Als er den brillant geschriebenen Artikel der ört-
lichen Zeitung Cape Cod Times anbot, gab man ihm dort sofort
eine feste Stelle als Reporter. Dem Chefredakteur waren Fred-
dies geschickte Formulierungen ebenso aufgefallen wie die
Hartnäckigkeit, mit der er den Kapitän im Hinterzimmer
einer zypriotischen Kneipe in Süd-Boston aufgespürt hatte,
und Freddies kraftvolle Sprache, die bei seinen Professoren
immer als zu wenig wissenschaftlich gegolten hatte, war für
die Times genau das richtige gewesen.

So kam es, daß Freddie binnen weniger Jahre zu einem der
führenden Schreiber für die Zeitung avancierte, der sich seine
Themen mehr oder weniger selbst aussuchen konnte, wenn
nicht gerade auf dem Anwesen der Kennedys in Hyannisport,
wo er stets ein gern gesehener Gast war, etwas Wichtiges pas-
sierte.

Obwohl Freddie manchmal ein Tunichtgut war, hätte es der
talentierte und gut aussehende junge Mann in Boston oder
New York bestimmt weit gebracht, wenn es ihm nur gelungen
wäre, sich von seiner Heimat Cape Cod loszureißen. So aber
war er damit zufrieden, wenn seine besseren Reportagen ab
und zu von großen Zeitungen wie der Washington Post über-
nommen wurden, und langsam wurde ihm klar, daß ihn eher
die humorvollen und nicht so ehrgeizigen Seiten des Journa-
lismus interessierten.

Außerdem würde Cape Cod, das enge Fleckchen Land, auf
dem er aufgewachsen war und auf dem seine Familie seit drei
Generationen lebte, für immer Freddies Heimat bleiben. Er
war noch unverheiratet – was manche darauf zurückführten,
daß keine andere Frau an seine geliebte, für ihn aber schier
unerreichbare Kate herankam –, aber er hatte ständig wech-
selnde Freundinnen und vor allem sein Boot, für das er sogar
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ein Patent als Hummerfischer besaß. Im Sommer fuhr er als
Mannschaftsmitglied bei der exklusiven Wianno Senior-Regatta
mit und sah sich die Spiele der heimatlichen Baseball-Liga an,
wobei er ein Fan der Hyannis Mets war. Im Winter, wenn die
Bevölkerung von Cape Cod um 80 Prozent abnahm, trank er
bisweilen mehr Alkohol, als ihm guttat.

Wenn er einmal einen Auftrag »draußen« (wie die Einwoh-
ner von Cape Cod alles nannten, was nicht auf dem Kap lag)
zu erledigen hatte, bekam er meistens ziemlich schnell Heim-
weh – und zwar nicht nur nach Mulligan’s Bar in Dennisport,
sondern auch nach den großen Salzwassertümpeln, den Mar-
schen und den sanft geschwungenen Sandstränden, dem fla-
chen, ruhigen Wasser des Nantucket Sound und den vom
Golfstrom erwärmten Winden, die sechs Monate des Jahres
den Westteil des Kaps umwehen.

Jetzt, als er ganz allein am Fuß der eisigen, windigen Klip-
pen von Christmas Harbour auf den Kerguelen stand, ver-
mißte er das alles ganz besonders. Noch einmal weinte er hilf-
lose Tränen für seine geliebte Cousine Kate und in gewisser
Weise auch für die 23 Seeleute aus Cape Cod und die sechs
Wissenschaftler, die zusammen mit ihr an einem schicksalhaf-
ten Dezembertag vor fast einem Jahr spurlos verschwunden
waren.

Freddie Goodwin hatte einige von ihnen persönlich ge-
kannt, besonders Bob Lander. Als dessen Frau vor zwei Jahren
an Krebs gestorben war, hatte Freddies gesamte Familie an
der Beerdigung teilgenommen. Während ihrer langen Krank-
heit hatten die Goodwins fast ebenso gelitten wie Bob und
seine drei Kinder. Schließlich lebten die Landers seit nunmehr
fast 50 Jahren in Brewster, eine knappe Meile vom Haus der
Familie Goodwin entfernt.

Über Kate hatte Freddie auch den bulligen Tug Mottram,
Henry Townsend und Roger Deakins kennengelernt, ebenso
wie Kates Assistentinnen Gail und Barbara. Obwohl das
Ozeanographische Institut von Woods Hole in seinem riesi-
gen, direkt am Meer gelegenen Gebäudekomplex 1 400 Ange-
stellte und 500 Studenten beschäftigt, sind die Forscher dort
eine verschworene Gemeinschaft. Besonders diejenigen, die
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auf langen Expeditionen in der Arktis oder Antarktis zusam-
men waren, wurden dadurch häufig Freunde fürs ganze
Leben.

Freddie Goodwin wollte einfach nicht glauben, daß die See-
leute und Wissenschaftler der Cuttyhunk alle tot sein sollten.
Monatelang hatte er in der Cape Cod Times gegen die staatliche
Untersuchung des Vorfalls vom Leder gezogen, deren Ergeb-
nisse er vom Gefühl und vom Verstand her gleichermaßen
ablehnte …

Es gibt keinerlei Anhaltspunkte dafür, daß die Cuttyhunk
nicht gesunken ist. Es muß daher davon ausgegangen wer-
den, daß sie mit ihrer gesamten Besatzung im südlichen
Indischen Ozean unterging. Die Überlebenschancen in die-
sen einsamen, eiskalten Gewässern sind gleich null.

Mehrmals hatte Freddie in seinen Artikeln ebenso wie in Brie-
fen an die diversen Regierungsstellen in Washington eine
Erklärung für den letzten Funkspruch der Cuttyhunk gefor-
dert, aus dem klar hervorging, daß das Schiff angegriffen wor-
den war und zwar möglicherweise von Japanern.

Die Pressestelle des Pentagon hatte daraufhin geduldig
immer wieder die gleiche Antwort gegeben: daß eine großan-
gelegte, drei Monate dauernde Suche der U. S. Navy keinerlei
Anhaltspunkte für den Verbleib des Forschungsschiffs erge-
ben habe. »Vielleicht erinnern Sie sich daran, Mr. Goodwin,
daß der Präsident der Vereinigten Staaten höchstpersönlich
binnen weniger Stunden nach dem letzten Funkspruch der
Cuttyhunk eine Fregatte der Siebten Flotte in das in Frage
kommende Seegebiet entsandt hat?«

Andere Regierungsvertreter hatten im überheblichen Büro-
kratenton erklärt, daß »umfassende Nachforschungen des
Außenministeriums auf höchster Ebene der japanischen
Regierung und der Streitkräfte« dort nichts als verblüfftes
Kopfschütteln hervorgerufen hätten.

»Die Japaner hatten nicht die geringste Ahnung, wovon wir
überhaupt reden«, hatte einer der Beamten in seinem Ant-
wortbrief geschrieben.
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Freddie hatte den Mann nach ein paar Gläsern Winter-
Bourbon angerufen und gefragt: »Und was ist mit den Chine-
sen oder Vietnamesen oder den anderen Burschen da drüben?
Die sehen in unseren Augen doch alle gleich aus.«

Bisher war niemand auf seinen Vorschlag eingegangen,
und deshalb stand er jetzt unter diesen düsteren, satanisch
aussehenden Klippen und starrte, trotz seiner schweren
Schlechtwetterkleidung vor Kälte zitternd, hinaus auf das
graue, eisige Wasser der Choiseul-Bucht und beklagte den
Verlust von Kate Goodwin.

Während der Qualen des vergangenen Jahres hatte Fred-
dies Chefredakteur Frank Markham stets hinter ihm gestan-
den. Der gütige und verständnisvolle Frank war es auch
gewesen, der Freddie auf Kosten der Zeitung auf die Kergue-
len geschickt hatte, damit er dort eine Reihe von Artikeln über
die Inseln am Ende der Welt und das geheimnisvolle Ver-
schwinden der Cuttyhunk schrieb.

»Wenn du es schaffst, dorthin zu kommen, bezahlen wir dir
die Reise und helfen dir bei den Vorbereitungen. Wenn du erst
einmal dort unten bist, siehst du dich gründlich um und fin-
dest heraus, ob dort irgend etwas nicht stimmt.«

Dann hatte Frank Freddie in den Arm genommen und
gesagt, daß er auf dieser Reise nicht nur eine phantastische
Story recherchieren, sondern auch mit sich ins reine kommen
würde. »Vielleicht gelingt es dir ja, endlich deine Kate inner-
lich zu Grabe zu tragen.«

Nun also stand der Starreporter der Cape Cod Times allein an
dieser gottverlassenen Küste und versuchte, die halb gefrore-
nen Tränen von seinen Wangen zu wischen, während er ver-
loren hinaus aufs Wasser zu jenem Forschungsschiff blickte,
das ihn von Miami zu den Kerguelen gebracht hatte und nun
mit laufenden Maschinen 100 Meter vor der Küste auf ihn
wartete.

Das eigentliche Ziel des Schiffs war die amerikanische
Polarstation im McMurdo-Sund, wo Freddie von einem Hub-
schrauber abgeholt werden und anschließend per Flugzeug
nach Boston zurückkehren sollte. Frank Markham hatte den
Eignern des Schiffs 4000 Dollar bezahlt, damit es zwei bis drei
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Nach Nimitz Class der neue U-Boot-Thriller von Patrick Robinson. China rüstet zur Seemacht
auf, um Taiwan an sich zu reißen. Russland braucht Geld und verkauft U-Boote. Die USA
sehen ihre Interessen bedroht. Eine tödliche Jagd beginnt und von ihrem Ausgang hängt der
Weltfrieden ab.
Ein packendes militärisches Planspiel über die nahe Zukunft.
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