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O “Vera Cruz” a um passo do abismo

¢aso, que eu hoje vou relatar, passou-

se na ja longinqua madrugada de 26

de Malo de 1970. Esta histdria fem
quase quarenta anos, & nunca foi contada, pois
como era normal na altura, a censura achou
por bem silenciar uma vez mais, tudo e todos,
perante a enomme gravidade dos aconteci-
mentos,

Este relato val ter como protagonista princi-
pal o grande paquete “Vera Cnuz”, propriedade
da entdo Companhia Colonial de Navegagao,
com um comprimento fora a fora a rondar 0s
186m, Imponente nas suas quase 22.000
toneladas brutas, imao gémeo do nac menos
famoso “Santa Maria”, podendo atingir
faciimente os 20 nds, e considerado, na eltura,
como uma das nossas melhores unidades
mercantes, somente suplantado pelo
espiéndido “infante Dom Henrigue®.

A situagdo de guema que 0 pais vivia no
momento nas ex colénias ultramarinas, de
Angola, Mogambique, e Guiné, obrigou 2
transformaggo da quase totalidade da frota dos
paquetes portugueses em transporte de

Perante este panorama, a nata da marinha
mercante nacional, (cerca de vinte e dois na-
vios) acabou por ser quase toda transformada,
exceptuando o “Funchal” que, devido a esse
motivo, viu a sua vida ser prolongada até aos
dias de hoje.

Regressando a fatidica noite de 26 de Malo,
vamos encontrar o “Vera Cruz” a navegar
penosamente, descendo o canal de Mogambi-
que, pelas 4.30h da madrugada, ao largo do
cabo Morgan a sul de Durban, com um mar
muito cavado, 0 vento a soprar por vezes muito
forte do quadrante oeste e com uma carga a
seus pordes e cabines, estavam acomodados
cerca de 3000 pessoas, na sua grande maioria
soldados, que tinham estado em comisséo
militar, espalhados por todo o temitrio de
Mogambique, e agora, acabados de embarcar
em Lourengo Marques, ansiavam seguramente
por chegar sdos e salvos a Lishoa, onde as
suas familias, acerca de dois anos, 0s

aguardavam para os poder abragar.
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Como foi dito atrés, o reldgic marcava a
roda das 4,30 da madrugada do dia 28 de
Malo, o tempo ndo podia estar pior para
aquelas bandas do oceano, onde naquele
momento uma borrasca tenebrosa agitava o
fortes e traicoeiras correntes do Indico, com as
tenebrosas ondas do Atidntico, mesmo em
frente ao famigerado Cabo que so podia ter o
nome das Tormentas

Perartte este panorama, 0s passeios noctur-
nos nos diferentes tombadihos estavam de
todo prolbidos. O Unico pessoal que estava
acordado na altura do acidente, que se
seguird, era aquele que estava de quarto na
ponte © 0 que estava na casa da Méaquina. Este
factq vai fazer com que a morte nao tivesse
embarcado neste navio.

O inesperado aconteceu quando a hora ja
anunciada atrds, 0 pesscal que estava na
portte, nomeadaments o 1° piloto, o ajudante
o timoneiro, sentiram a proa do navio ir abaixo
repentinamente, a caturrar fortemente, de tal
modo ecentuado, que sentiram por breves
instantes os hélices a trabalharem em seco fora
da &gua. Em seguida a este movimento, e sem
nada poderem ver no exterior, pois 0 negrume
da noite era total, todos sentiam que aigo de
terrivel vinha i, e de facto, antecedida de um
barulho ensurdecedor, depois de ter vamido
toda a parte da vante do navio, uma onda
gigantesca explodia com toda a violéncia
contra a ponte de comando do navio, que
distava uns bons 25 metros do nivel do mar. Os
danos sofridos, por t&o violento embate, foram
a todos 0s niveis devastadores, s6 na ponte de
comando, 0 mar, depois de ter amebentado
com todas as janelas, inclusive as chamadas
“Clear-View", onde o vidro além de ser tem-
perado tinha uma grossura de 2 cm, amuinou
0s quadros eléctricos dos circuitos do motor
de estibordo, o proprio radar, os circuitos do
aparelho “Aldis”, os armérios da casa de

navegagdo que ficavam nas iraseiras da ponte,
de onde desapareceram mapas, carias de
marear, réguas esquadros, compassos e

Como ja atrds dissemos, em relagdo a
mortos, ndo houve, nem sequer feridos graves,
o que foi notével, especiaimente entre O
pessoal que estava de servigo na ponte, que
aparie do grande susto que apanhou, apenas
sofreu algumas escoriagbes provocadas
especialmente pela grande quantidade de
vidros partidos, que estavam espalhados peio
chdo, que atingiram © proprio comendante,
queapareoeu,deswlqo.vindodasuacablne.
pois estava a descansar no momenio do
embate.

Agora em termos de avarias, a nivel da
estrutura do navio, foram realmente pesadissi-
mas, ndo obstante uma perfeita e rapida
manobra de evasdo executada pelo 1° piloto,
em que colocou 0 navio a correr com o tempo,
isto &, com o mar a entrar de popa, € com a
velocidade reduzida, ndo poude impedir
mesmo assim, que toda a secgdo do conves
da vante do navio, que suportou o maior e mais
forte embate do mar, sofresse avarias de alta
monta, a registar os mais significativos: tampa
do escotihdo da entrada para o paicl defor-
mada, bordas falsas e respectivas cantoneiras
torcidas e rasgadas, chapa do trincaniz rasga-
da, varandas torcidas e arrancadas, cegonha
do espinque™ de bombordo torcida e
arrancada, “controller” do guincho de estibordo
@ respectiva caixa de ligacdo do motor ananca-
dos e inutilizados, ventiladores arrancados e
partidos, resguardos das engrenagens do
molinete deformados, circuitos de iluminag&o
do paiol da proa destruidos, escadas de
bombordo e de estibordo de acesso ao solério
perdidss, talabarddo do solério e respectivas
varandas partidas.

Na seccdo de camaras, o mar 20 ter
invadido o interior do navio, com inusitada
violdncia, também fez estragos da grande
monta, especiaimente ao nivel dos camarotes
de luxo, que ficaram bastante destruidos, mas
felizmente vinham vazios nesta viagem. No
salio do bar da 18 classe e na respectiva sala
de jantar, no pavimento B e C, vérios foram os
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camarotes atingidos, bem como nos halls dos
pavimentos A, B, C e D, onde a destruigao
também foi grande.

Perante tamanha monta de estragos a
bordo, especialmente devido as bordas falsas
das amuras terem ficado completamente
arrasadas, com as cantoneiras completamente
torcidas e rasgadas, metivando deste modo a
excessiva entrada de &gua para o interior do
navio, & ainda por terem ficado partidos muitos
vidros das pontes baixa e alta, 0 comandante
depois de ter enviado um relatdrio detalhado
ao Estado-Maior da Armada a relatar o
acontecido, teve como resposta as ordens de
regressar de imediato a Lourenco Marques, &
ndo a Durban®, o que teria sido mais 6gico,
uma vez que era 0 porto mais proximo da
posicéo do navio, e para guardar 0 maximo
sigilo sobre todos os acontecimentos passa-
dos a bordo.

Assim foi feito, 0 navio em seguida re-
gressou a Lourengo Margues, onde os pri-
meiros reparos de emergéncia foram executa-
dos, especiaimente ao nivel da estrutura da
proa, que mais parecia um chapéu velho de um
pobre, de tio amarrotada que estava.

Mais tarde, veio a saber-se que a causa real
de todo aquele pesadelo teria sido, neste caso
particular, uma onda sismica que quase tinha
levado & destruicdo de um dos mals
emblematicos e espectaculares paquetes da
actualidade, além da catastrofe que dal teria
certfamente resultado, caso o navio tivesse
mesmo naufragado, dado que os pordes
vinham a abarrotar com cerca de 3000
homens. Estas ondas de fundo, a que OS
ingleses habituaram-se a chamar de “freak
waves”, que chegam por vezes a ultrapassar
os impressionantes 20m de altura, e que =]
provaram Que sao capazes de engolirem, de
uma s6 vez um paguete, ou de partirem ao
meio um grande petroleiro ou mineraleiro da
actualidade, como de um simples navio de
papel se tratasse, comegavam a ser objecto de
estudo por véros cientistas e instituigdes
interessados no fendmeno, nomeadamente
vérias universidades na Noruega, como a de
Oslo e a de Bergen.

Ja se compreendeu que as causas deste
fendmeno podem ser diferentes, consoante O
local onde se estiver. Nomeadamente ao largo
da costa norueguesa, esta provado que as
ondas ao serem reflectidas, ao chegarem &s
aguas menos profundas da costa, podem criar
grande turbuléncia ao chocarem com a
ondulagdo de temporais vindos do mar aberto.

No caso da Africa do Sul, a razdo é outra.
Além da forte corrente do canal de Mogambi-
que que corre para Sul e que inevitavelmente
ira chocar com as aguas agitadas provenientes
dos temporais do Oceano Antarctico, ha as
frequentes deslocagdes da plataforma
continental, provocadas pelos choques
violentos ocasionalmente ocomidos entre as

tecténicas, em especial na costa leste
da Africa do Sul. Tudo isto faz com que esta
regiao seja, sem divida nenhuma, uma das
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Chaminé do “Vera Cruz". Pintura de Lemos
Gomes.

mais perigosas do mundo para & navegacao
maritima, & comegar no famigerado Cebo das
Tormentas, j atrés referido.

Sendo estas as causas principais da perda
de muitos navios na regido, © proprio
almirantado inglés, desde ha muito que avisaa
sua marinha mercante para cruzar a regido fora
das duzentas bracas, principalmente depois do
grave acidente ocorrido com 0 paquete
"Waratha”, aguando do regresso a patria na
sua 'viagem inaugural a portos australianos.
Este facto passou-se na ja longinqua noite de
27 de Juho de 1909, quando © navio em
questao, orguiho da entéo poderosissima frota
mercante inglesa, propriedade da famosa firma
Blue Anchor Line, com cerca de 9.400
toneladas brutas de deslocamento regressava
da sua primeira viagem a portos australianos, &
inglaterra, depois de ter escalado Durban, com
cerca de 211 passageiros a bordo,
desapareceu misteriosamente, por
coincidéncia na mesma latitude do acidente
com o “Vera Cruz", atrés referido. Por
curiosidade, 90 anos depois, um homem de
negdcios cujos pais desapareceram naquele
naufrégio, financiou uma expedicdo que a0
encontrar o casco do navio inteiro, acerca de
113 metros de profundidade, veio provar que 0
navio sempre tinha sido engolido por uma vaga
alterosa, e que na altura nem destrogos tinha
deixado.

Depois da chegada do *Vera Cruz" a Lisboa,
& do acidente ter sido estudado ao pormenor,
chegou-se & concluséo que O mais seguro era
fazer como 0s ingleses j4 faziam ha mais de 60
anos, que era circundar o cabo por fora das
duzentas bracas, em vez de se apanhar a
holeia que a comente do canal de Mogambique
proporciona pelas cem bracas, arapar a costa
4boa maneira portuguesa, com a finalidade de
se andar um pouco mais depressa e poupar
com isto um pouco de combustivel.

A seguir a esta regra ter sido implementada,
ndo se teve mais conhecimento de qualquer
outro acidente grave com 0S NOSSOS navios na
regiéo.

Depois de vos ter contado esta espantosa
historia, gostaria de acrescentar mais esta
noticia, que soube  Ultima da hora. Além dos
3000 passageiros teria também embarcado
um outro muito especial, que ninguém viu, nem
conheceu, mas a quem todos seguramente
ficaram a dever a vida, a Providéncia.

*Engenheiro Multimédia.

NOTAS TECNICAS DA REDACGAO:

1. O nome espinque nao consta em nenhum dos
dicionarios técnicos consultados nem na Arte
Naval Moderna. Acontece que por vezes
existem corruptelas de designagdes técnicas
quer na linguagem da marinha de pesca, quer na
mercante ou até na de guerra que tormam 0S
termos dificeis de identificar.

2Um navio com cerca de 3.000 soldados a
bordo é um navio do Estado, isto é, um navio
fretado pelo Estado, com fidmula, com capitdo
de bandeira que se corresponde directamente
com o Estado-Maior da Armada. O capitdo de
bandeira deve ser, neste caso, um oficial
superior da Armada que deve ter assegurado
serem as avarias provocadas pela onda gigante
de pouca monta ndo fazendo perigar a
seguranca de navegacdo do navio. De qualquer
maneira, se fosse necessario arribar a Durban,
um navio de Estado com tantos soldados a
bordo deveria ter “diplomatic clearance” para ia
entrar. O Governo da Africa do Sul da época
apolava francamente a polftica poriuguesa em
Mogambique pelo que ndo haveria nada a
esconder.
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