МЕТОДИКА РАЗРАБОТКИ И ПОСТАНОВКИ ТРАССЫ. Часть 1
На первых этапах становления техники в соревнова​ниях туристов-водников задачей начальников трассы бы​ло, прежде всего, обучение    участников    просто умению удержать лодку от переворота в усложненных условиях (например, выход со спокойной воды на струю и вход обратно, умение проходить высокие волны лагом, нако​нец, умение пересечь струю в заданном месте). На одних из первых соревнований — в Лосево в 1968 г. ворота бы​ли поставлены так, что экипаж байдарки был вынужден на скорости выходить из-за камня    на очень    сильную струю. Около половины участников, выполняя этот ма​невр, перевернулись. Однако уже на следующих соревно​ваниях появились экипажи, которые, применив крен    и опору на весло, успешно справились с заданием.
Так и шло соревнование между начальниками трассы и участниками. Первые ставили все новые задачи, реше​ние которых требовало от участников поисков и освоения новых элементов техники. Были и «перегибы», но, в конеч​ном счете, работа не пропала даром. Техника, освоенная на соревнованиях, позволила пройти на байдарках маршруты, ранее считавшиеся непроходимыми (реки Китой, Башкаус и т. д.).
В последние годы начальникам трассы приходится ре​шать новые проблемы, ибо на соревнованиях появляется все больше экипажей, которые безбоязненно выполняют сложные маневры и практически не переворачиваются в самых жестких условиях. Ставить трассы так, как ставили 5—6 лет назад, нельзя: уровень технической подготовки лучших экипа​жей очень повысился. Однако необходимо учитывать и средний уровень, не говоря уже о начинающих. Простое разделение на классы затруднено прежде всего тем, что время соревнований ограничено сезоном большой воды и приходится «совмещать» трассы для высокотехничных участников и для среднего спортсмена.
Такое совмещение, в котором наиболее сложные от​резки трассы выбрасываются для начинающих, хотя и решает проблему, но затрудняет выявление лучших, с од​ной стороны, и одновременное обучение начинающих — с другой. В дальнейшем мы будем говорить о дистанции, подразумевая более или менее однородный состав участ​ников. 

Прежде чем говорить о построении трассы в техниче​ском и тактическом плане, необходимо сказать несколько слов о структуре потока и о препятствиях в русле рек. Необходимо также объяснить ряд терминов, которые будут встречаться в дальнейшем. Не вдаваясь глубоко в гидродинамику водного потока, следует отметить, что соревнования, как правило, прово​дятся на участках реки, имеющих турбулентное течение, т. е. вода, встречая на своем пути различные препятст​вия в виде камней или неровностей дна и берега, образу​ет вихревые потоки, перемещающиеся в различных на​правлениях. Перемещаясь, они воздействуют на плыву​щее судно и на основной поток, замедляя его скорость. Сила их воздействия зависит от расхода воды в реке и размеров препятствий, лежащих на пути воды. Отдельный крупный камень в русле образует два ос​новных препятствия, наиболее часто используемых при разработке трассы.
В первом случае, если камень торчит над водой (рис.3), за ним образуется участок относительно спокой​ной воды, называемый суводью. Размер суводи зависит от размера камня и скорости потока, набегающего на камень. От камня в обе стороны по течению идут границы струи потока и струи обратного течения в суводи, иду​щих навстречу друг другу. Чем сильнее поток, тем боль​ше разность скоростей на этой границе и тем сильнее она воздействует на судно. Кроме того, разность скоростей на границе будет наибольшей непосредственно у камня и постепенно уменьшается с удалением от него. Суводь мо​жет быть образована камнем, лежащим у берега, или выступом береговой линии. В таком случае имеется толь​ко одна граница струй. Перед камнем набегающий поток образует водяную подушку — участок, где скорость по​тока резко уменьшается.
Если одиночный камень лежит в русле так, что через него переливается вода, то за ним возникает так называ​емая бочка (рис. 4). Вода, переливаясь через камень, образует водяную яму, за которой расположен высокий стабильный вал с пенным гребнем. Бочка — серьезное препятствие для судов и одновременно интересный объ​ект для начальника трассы, ибо позволяет проверить большой комплекс туристских навыков.
Попавшее в бочку судно на какой-то момент задер​живается, поскольку на вершине вала скорость относи​тельно потока мала, а иногда совсем отсутствует, что да​ет возможность использовать бочку для маневров между воротами. На мощном потоке за большой бочкой нередко образуется суводь, ибо стоячий вал выполняет роль от​дельно лежащего камня, не закрытого водой.
За местами, где скорость потока достигает максималь​ной величины, следуют участки с высокими стоячими вол​нами. Высота их зависит от расхода воды и скорости те​чения.
Препятствием для судов служат и боковые струи. Они образуются между отдельно лежащими камнями и могут быть направлены под углом к основному потоку.
Постараемся определить в первую очередь общие принципы построения трассы с точки зрения и физиче​ской нагрузки и техники. Хотя тренированность участни​ков соревнований крупного масштаба в последние годы довольно высока, начальник трассы районных или город​ских соревнований, особенно проводимых весной, обязан этот фактор учитывать.
Линию движения судов начальник трассы задает с помощью ворот. Желательно первые 2—3 ворот не делать сложными технически. Предстартовое волнение, недостаточный соревновательный опыт (ведь соревнования все-таки проводятся редко) или груз ответственности на крупных, тем более командных, соревнованиях давит на участника, и от того, как он пройдет начало трассы, во многом зависит дальнейшее прохождение. Удачное на​чало может окрылить и подбодрить, а неудачное — выбить из колеи даже сильного и техничного спортсмена. Первые простые ворота помогают участнику сбросить  предстартовое волнение и войти в ритм работы на трассе. Это же в полной мере можно сказать и о первых физически трудных воротах (обратные ворота против сильного течения, короткие траверсы и т. п.).
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Основная техническая и физическая нагрузка должна быть сосредоточена в середине трассы. Сдвигать нагруз​ку на конец ее нежелательно: накопленная физическая и моральная усталость не позволит спортсменам выполнить тот или иной элемент так, как они могли бы, будь он в середине трассы. Могут возразить, что в конечном итоге победит сильнейший. Действительно, сильнейший в силу своей подготовленности может выполнить этот элемент и в конце дистанции, однако нельзя забывать,    что наши соревнования — школа, где участники готовятся к похо​дам. Сильнейшие побеждают во всех случаях, но средний участник тоже должен    выполнить  заданный  элемент, пусть не так быстро и не так чисто, и долг начальника трассы помочь ему в этом.
Все сказанное справедливо для места, где препятст​вия на реке распределены равномерно и есть возмож​ность расположить трассу по схеме    «просто - слож​нее — сложно — проще — просто». Практически на всех всероссийских и всесоюзных соревнованиях (за исключе​нием соревнований    на    Большом Зеленчуке   в    1971 и 1978 гг.) трассы были поставлены по этой схеме.
 Слож​ные, ключевые, участки сдвигались от середины в ту или иную сторону, но ими никогда не начиналась и не кон​чалась трасса. Рассмотрим вопросы разработки трассы на отдельных примерах, взятых из опыта крупных сорев​нований.
Дистанция на Зеленчуке в 1971 г. начиналась слож​ными воротами с выходом в бочку. Жаль было упускать этот сложный и интересный элемент, но условия реки не позволяли сделать старт выше по течению. Кроме того, трасса 1971 г. имела следующий недостаток. Из послед​них пяти ворот трое были обратного хода. Особенно трудными оказались ворота № 20. Требовалось зайти в очень маленькую суводь, после чего «работать» против силь​ного встречного течения непосредственно в воротах (рис. 5, верхний). Такая концовка для среднего участника была не по силам как в техническом, так и в физическом отношении (произошло много переворотов в воротах № 22 и пропусков всех обратных ворот). Лучшие экипа​жи, правда, справились с поставленной задачей.
В 1978 г. на этом же месте была поставлена трасса (см. рис. 17), финиш которой находился в районе ворот № 22 трассы 1971 г. и перед финишем висело трое ворот: прямые — кормовые и вновь прямые, что сделало конец трассы более логичным и скоростным (рис. 5, нижний).
В последние годы трассы приобрели новые качества. Современная трасса прежде всего логична, т. е. байдарки не возвращаются далеко вверх против течения. Ворота сгруппировались в отдельные связки («работающие» с другими воротами или с препятствиями). В какой-то ме​ре прохождение трассы приближается к прохождению порога в путешествии, когда  откидываются    вычурные элементы, все делается экономично,  быстро и рацио​нально. А раз так, то и время прохождения трассы со​кращается, она становится более скоростной, расстояния между воротами уменьшаются, а так как число ворот не может быть более 25—30, то приходится    в местах, не представляющих интереса, делать пропуски по 50—80 м. Чем больше ворот входит в связку, тем труднее и ин​тереснее она для участников. К наиболее удачным необ​ходимо отнести связки на трассах всесоюзных соревно​ваний на Зеленчуке в 1971 г.  (рис. 6, вверху), Ардоне в 1973 г.  (рис. 6, в центре)  и Чаткале в 1975 г. (рис. 6, внизу). Эти связки проходились без остановок, как бы на одном дыхании, и неверный заход на них приводил обычно к «завалу» всей связки.
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