« UNA BELLA BARCA », COSSUE ET CONFORTABLE - VISITE GUIDEE DES LIEUX
On avait fait la connaissance de Massimo FRANCHINI au salon de Cannes, le seul en France où il expose ses modèles. On n’allait quand même pas courir jusqu’à GENES, VENISE, BARCELONE, a fortiori DUBAI, BAHRAIN, ABU DHABI, ses autres lieux d’exposition dans le monde ! 

Il est vrai que la réputation du chantier FRANCHINI, situé depuis 1947 à RIMINI, près de VENISE, a dépassé les frontières de la péninsule. Ses unités de prestige, aux ébénisteries luxueuses, aux finitions impeccables, à l’incomparable design italien, sont unanimement reconnues dans l’univers de la grande plaisance. 

Au premier coup d’œil, on est séduit par la ligne classique du FRANCHINI 45 « L», les élancements élégants, le pont en teugue, sorte de « château arrière» où l’on domine son sujet, le franc-bord raisonnable. De toute évidence c’est un boat qui suscite l’admiration, la curiosité et … les contacts.
Le pont, intégralement latté en teck blanc de Birmanie 12 mm, donne déjà le ton.

L’INTERIEUR

A l’intérieur, le regard s’attarde sur le teck blond du Siam, provenant d’un même arbre, si l’on en juge par la continuité du fil du bois, l’harmonie des veines. On ne peut s’empêcher de caresser les massifs en teck chantourné, poli, aux vernis veloutés, aux angles adoucis. On apprécie les vaigrages en alcantara et en teck latté. On ouvre des portes et des équipets parfaitement ajustés. On est rassuré par la rigidité structurelle des aménagements. 

D’abord, le carré – salon, éblouissant de clarté,  offre un espace de vie surélevé, avec vue panoramique 360 d°, spacieux, aéré (un peu comme la nacelle d’un catamaran). Il communique aisément avec le cockpit par une porte coulissante vitrée et une descente de 3 marches seulement, larges et incurvées. Tout le contraire de la plupart des bateaux où l’on « descend à la cave par une échelle de meunier » ! On est si « confortable » dans ces coussins moelleux drapés d’alcantara, autour de la table finement marquetée, à portée d’un bar en forme de fut et d’un frigo-bar encastré. Un son stéréo et la TV écran plat LCD sont là pour nous rappeler nos « chères bonnes habitudes ». C’est tellement apaisant de regarder un bon programme quand la nuit est tombée, que le vent souffle dans les haubans et que le boat tire sur sa chaîne !
Quant aux navigations de nuit, elles ne sont plus une punition, que l’on soit assis dans le fauteuil de « l’armateur », avec vue sur tout l’horizon, face à la table à cartes, ses écrans et appareils électroniques, ou mollement allongé sur le canapé du salon, l’alarme du radar signalant tout objet pénétrant ou sortant du « cercle de garde » de plusieurs miles. 
S’ensuit une véritable cuisine de mer, longue, en coursive, dans laquelle on est bien calé à la gîte et où on peut officier à deux sans se gêner. Elle est ventilée par 3 hublots dont un peut servir de passe-plats vers la table de cockpit. Ainsi les odeurs ne gagnent pas le carré, mais pour autant le « chef » n’est pas isolé du reste de l’équipage. Il dispose de tous les équipements pour concocter des plats délicieux et variés : réfrigérateur, congélateur, cuisinière avec four et grill, évier double bac avec mitigeur, pompe d’eau de mer, plan de travail, poubelle basculante. Les rangements ne manquent pas, tant pour les ustensiles que pour les denrées. 
On en vient alors au nec plus ultra, la somptueuse cabine arrière, sorte de studio propriétaire : lit King size au matelas épais, accessible de chaque côté, tables de nuit intégrées, penderies ventilées,  multiples rangements. Pas moins de 5 ouvrants assurent une parfaite ventilation avec, en prime, une vue mer exceptionnelle quand on est couché sur le lit. Il y a même un coffre-fort bien dissimulé !

Cette cabine est naturellement prolongée par sa salle d’eau avec douche séparée et même un bidet ! Les WC sont en céramique et non en plastique. Bien entendu, tous les appareils sont équipés de mitigeurs. Une cuve de rétention d’eaux grises permet de les rejeter en pleine mer, pour ne pas polluer les plages ni « en rajouter » dans les ports. 
Revenant vers le carré, on emprunte la coursive avant, avec à bâbord, la cabine d’équipage, aux lits superposés (actuellement dévolue aux voiles et à la plongée) et, à tribord, la 2ème salle d’eau (douche, WC céramique, lavabo, mitigeurs, cuve eaux grises et eaux noires) pour parvenir enfin à la cabine avant, double, très spacieuse puisqu’une personne d’1,80 m peut même y dormir en travers ! Penderies ventilées, rangements, hublots et panneaux ouvrants à profusion, comme il se doit !
Si le temps est trop chaud, trop humide ou s’il fait déjà un peu froid, la climatisation réversible, présente dans le carré et dans chacune des 3 cabines, y remédie, au port comme au mouillage ! On peut donc naviguer confortablement en toutes saisons.
L’installation électrique est extrêmement soignée. Les prises 12 et 220 volts sont partout présentes. Le tableau électrique est un modèle du genre, avec sa centrale de monitoring (gestion de la consommation et de la recharge). Le chargeur et le convertisseur ne sont pas en reste.

L’EXTERIEUR

Maintenant explorons l’extérieur, à commencer par le cockpit central, véritable salon de pont, où l’on s’installe confortablement, bien abrité derrière le cabriolet et, au besoin, le bimini, pour bavarder, lire, se reposer, écouter la musique (hauts parleurs étanches de cockpit) et, bien sûr, pour déjeuner, y compris en  navigation sous voiles, autour de la belle table en teck. Mais ce cockpit central est aussi une vraie timonerie qui se prolonge par le roof panoramique. 
En fait, ce modèle est  un des rares du marché cumulant les avantages du salon de pont panoramique et du cockpit central, à l’instar des AMEL, OYSTER, NORDSHIP, NAUTICAT, WAUQUIEZ, GARCIA, ces luxueux bateaux de voyage conçus pour des mers difficiles.
Les plages arrière et avant sont immenses, planes, idéales pour bronzer, observer, rêver. Les passavants sont larges, avec mains-courantes et points d’appui pour y circuler en toute sécurité. Le siège du balcon avant, avec l’échelle en guise de dossier, est convoité par ceux et celles qui, tel une « figure de proue », désirent s’isoler un peu pour s’énivrer, les yeux mi-clos, du bruissement continu de l’étrave. Les occupants des sièges amovibles de balcons arrière, jouissent, quant à eux, d’une position dominante unique avec la vision du bateau devant eux et du plan d’eau tout autour. 
OUI MAIS, QUID DU PLAISIR A LA BARRE, DES PERFORMANCES, DES  MANŒUVRES, DU CONFORT EN MER ?
L’essai se déroule en fin d’été dans la rade d’Hyères, par vent d’Est - Nord - Est 12 à 15 nds avec des rafales à 20. Le « Captain » se fait un devoir de démontrer que ce boat est manœuvrable par une personne seule. Une fois les amarres larguées, le bateau se faufile dans le labyrinthe des chenaux, son propulseur d’étrave facilitant la giration. La passerelle relevable est laissée à poste. Les défenses sont rentrées. 
Des creux d’1,50 m nous attendent sitôt la digue franchie. La grand-voile, sur mât à enrouleur intégré, est aussitôt hissée, face au vent, grâce au mode « vent » du pilote IB et au winch électrique 2 vitesses spécialement dédié. Pendant l’envoi, le point d’écoute reste bien centré, le nerf de chute tendu juste ce qu’il faut. Puis la barre est reprise manuellement pour abattre de 45 d° bâbord amure, en direction de la « grande passe », entre Port Cros et Porquerolles. Le génois sur enrouleur électrique est déroulé via une télécommande puis réglé pour le prés, à l’aide des winches électriques 2 vitesses placés sur les hiloires de cockpit.  Le moteur est alors coupé.
Le bateau accélère progressivement pour atteindre 6.2 nds. La carène moderne, signée R. STARKEL,   taille sa route en puissance et en douceur dans la mer formée, telle une locomotive lancée sur ses rails, avec une gîte modérée, sans fatiguer l’équipage. Elle ne tape pas dans les vagues, grâce à son étrave élancée et en V. En fait, tout a été pensé pour favoriser la raideur à la toile et pour gommer le tangage : avancement du cockpit et de la salle des machines (800 kg), quille de 5 tonnes, réservoirs d’eau structurels de 1000 litres proches du centre de carène, réservoirs de gasoil de 620 litres encastrés dans les fonds, batteries de 200 kg placées au plus bas, soit au total 8 tonnes de « lest » pour un déplacement de 17.5 tonnes. On comprend mieux pourquoi on peut continuer à porter « tout dessus » (112 m2 de toile) jusqu’à 20 nds réels au près ! 
Parvenu à hauteur du cap des Mèdes, pointe Nord - Est de Porquerolles, on abat jusqu’au travers ; le GPS affiche aussitôt 7,3 nds. Un fois la passe franchie entre les îlots Sarraniers, on déborde le point d’écoute de GV pour accentuer l’abattée et envoyer le spi asymétrique tri-radial, préalablement hissé dans sa chaussette, depuis le pied de mât. C’est un bord de grand largue mais, comme entre temps le vent a viré plein Est, il nous permet à cette allure de longer la côte sud de Porquerolles, abrupte, sauvage, avec son sémaphore et son phare tournés vers la haute mer. Les 8 nds, correspondant à la vitesse de carène, sont rapidement atteints, avec des pointes à 8.7 sur le dos des crêtes. Le « Captain » nous indique que son record est une pointe à 10.5 nds (données GPS) à 130 d° d’un vent de SW 35 nds, sous GV haute et génois entièrement déroulé, entre les Lavezzi et Porto Vecchio. 
La barre à transmission directe par drosses (et non hydraulique) est ferme, juste ce qu’il faut, pour bien sentir le bateau, qui reste facile à contrôler, dès lors qu’on anticipe un tant soit peu les vagues venant sur notre hanche (3/4 arrière).  
La tendance à l’auloffée, qu’ont la plupart des voiliers à cette allure, est ici efficacement contrariée par la quille longue et le déplacement du centre de voilure vers l’avant (GV de 45 m2, Spi de 160 m2), favorisant la stabilité de route et sollicitant beaucoup moins le pilote. Le bateau ne roule pas car l’architecte a dessiné un arrière porteur et a positionné le lest assez haut (quille longue).

. 
La côte sud de Porquerolles est « avalée » en moins d’1/2 h. Il faut déjà « rengainer » le spi dans sa chaussette, l’affaler et renvoyer le génois dans la foulée. Un jeu d’enfant avec le « tout électrique ». 
La  tourelle « Jaune Garde » dépassée, la crique du Langoustier s’offre à nous. On décide d’y mouiller pour s’y baigner et déjeuner. Le moteur est redémarré puis le génois roulé et la GV rentrée, très soigneusement, toujours face au vent (pilote en mode « vent »), la bôme dans l’axe, en étarquant la bosse d’empointure (afin que la GV ne fasse pas de creux) puis en la retenant un peu, en la freinant,  pendant toute la durée de l’opération (afin que la voile se serre bien sur l’axe d’enroulement). 
Du cockpit le « Captain » commande le déblocage de la chaîne d’ancre puis se dirige vers l’avant, place l’ancre BRUCE de 20 kg en position de basculement, revient nonchalamment à la barre. Une fois le bateau stoppé au milieu d’une plaque de sable turquoise repérée de loin, il règle la descente de la chaîne jusqu’à 5 fois la hauteur d’eau et s’assure, par une légère marche arrière, que l’ancre a bien croché. Là encore le propulseur s’est révélé bien utile en maintenant l’étrave face au vent pendant la manœuvre, empêchant ainsi le boat d’abattre par le travers et de charruer les fonds. 
On coupe le moteur et on est au paradis : eau transparente, plage de sable blanc, cigales, vieux forts, tourelle. Oblades, saupes et sars émergent des posidonies pour venir roder sous la coque en quête de nourriture ou de protection. L’échelle de bain, libérée, plonge à l’arrière de la jupe. Une fois la baignade terminée, la douche de pont permet de se dessaler avant de s’étendre au soleil pour se sécher. Ceux qui ont préféré « partir en expédition » ont descendu l’annexe suspendue à des bossoirs surdimensionnés et y ont fixé le moteur HB … sauf s’ils ont préféré ramer jusqu’au rivage très proche ! L’annexe peut aussi être installée sur le pont avant ; on utilisera alors la drisse de spi pour la soulever et lui faire « enjamber » les filières. Noter la présence du guindeau électrique arrière avec son ancre BRUCE, de 20 kg également, qui permet de mouiller « cul et tête » dans une calanque étroite, en supprimant l’évitage. Une ancre légère située dans la baille avant et reliée à 5 mètres de bonne chaîne, permet d’empenneler lorsque le vent forcit afin d’éviter tout risque de dérapage (testé jusqu’à 55 nds de vent). 
Après avoir pris l’apéro et déjeuné, confortablement installés dans le cockpit (cf. supra), un café tonique nous incite à lever l’ancre. Moteur d’abord embrayé en avance lente (pour ne pas trop forcer sur le guindeau), puis débrayé et monté en régime à 1200 t/mn (pour augmenter la puissance de traction), le guindeau 1200 watts relève la chaîne jusqu’à ce que l’ancre vienne se positionner et se bloquer automatiquement sur le davier. Nul besoin d’aller à l’avant ; tout est commandé depuis le poste de barre. Il faut simplement veiller à ce que la traction sur la chaîne se fasse dans l’axe du bateau ; au besoin, on stoppe la remontée pendant quelques secondes, le temps que le bateau se repositionne de lui-même ou bien on s’aide à nouveau du propulseur d’étrave pour corriger l’angle de traction. 
Le retour au port d’Hyères s’effectue au près jusqu’au Cap dit de l’Estérel, puis au travers dans un vent qui a faiblit (6 à 8 nœuds). Nous remontons une dizaine de bateaux car le nôtre conserve son erre dans le petit temps. Nous regagnons tranquillement la place, située au fond du bassin Gavine, en décrivant un cercle parfait puis par une marche arrière contrôlée au propulseur, sous le regard des curieux et des admirateurs ! La passerelle est baissée à la bonne hauteur afin qu’on puisse sauter sur le quai et se saisir des amarres arrière, tandis que le « Captain » « ferre » l’anneau de la bouée pour y passer prestement les amarres d’avant.  
SECURITE EN MER – CONSTRUCTION – MOTORISATION - AUTONOMIE – ENTRETIEN
· SECURITE EN MER - CONSTRUCTION 

· cockpit central, très sécurisant, notamment par mer forte au portant 

· nombreuses mains courantes et points d’appuis, tant extérieurs qu’intérieurs

· accastillage de pont selon l’adage « trop fort n’a jamais manqué »

· construction en stratifié de polyester, très chargé (aussi solide qu’une coque en alu) ; œuvres vives avec résine anti-osmose ; pont en sandwich balsa

· châssis métallique sur toute la longueur des fonds !

· mât implanté sur la quille, haubans, bas haubans décalés, bastaques volantes

· bas étai largable pour trinquette et tourmentin

· tirants de cadènes repris sur les varangues métalliques !

· électronique complète : centrale de navigation, lecteur cartes, radar, récepteur météo, VHF, BLU, Balise (AUTOHELM, RAYTHEON, RAYMARINE, NAVTEX, SONY, SHIPMATE, KANNAD)

· SURMOTORISE (YANMAR 145 cv) 

· pour se sortir de toutes les situations

· permettant une vitesse de croisière soutenue, même à régime moyen (7 nds à 2200 t/mn, 8 nds à 2500 t/mn, 9 nds à 3000 t/mn) : ça raccourcit les traversées et diminue le risque météo !

· consommation très raisonnable (3,5 litres / heure de moyenne en croisière)

· un moteur puissant est plus silencieux, tourne plus lentement et s’use moins vite

· AUTONOMIE QUASI ILLIMITEE = MOUILLAGES FORAINS PROLONGES

· eau 1000 litres + DESSALATOR 140 litres / heure

· gasoil 620 litres, soit une traversée Côte d’Azur - Grèce exclusivement au moteur

· électricité : parc de batteries 600 ampères, rechargé par :

· alternateur moteur 80A, 

· groupe électrogène 8 KWA (KOHLER 1500 t/mn)

· panneaux solaires SIEMENS 200 watts, permettant p.ex. de maintenir les compartiments « froid » pendant 48 h, quand on ne dispose pas d’électricité à quai ou quand on a laissé le bateau au mouillage pendant 1 jour ou 2 pour une virée dans les terres
· ACCESSIBILITE – FACILITES D’ENTRETIEN

· véritable salle des machines où l’on peut se tenir debout, avec accès par 3 côtés (moteur IB, générateur, ballon d’eau chaude, pilote, groupes d’eau sous pression, pompes diverses …) 

· soute centrale (réservoirs d’eau et de gasoil, dessalinisateur, groupes froids)

· 5 grands coffres de pont

EN CONCLUSION
Unité réellement exceptionnelle, avec un confort « comme à la maison », doté d’une autonomie totale, manoeuvrable par une seule personne, parfaite synthèse de la voile et du moteur mais qui reste un pur voilier, eu égard ses performances sous voiles ; n’a navigué qu’en Méditerranée ; n’a jamais subi d’avarie ; n’a jamais été loué ; a été maintenu en parfait état d’entretien par ses deux propriétaires, particulièrement soigneux (le premier, qui a suivi sa construction pas à pas, de 1995 à 2002, le second de 2003 à ce jour). 
