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Правила и дисциплины. 

Правила. 

Правила вида спорта – это живой документ, меняющийся по мере обретения организаторами соревнований нового опыта. В правилах по возможности учитываются интересы спортсменов, но в первую очередь в нем учитывается интерес вида спорта, по которому написаны правила. Правила делают возможным проведение соревнований и способствуют развитию вида в том направлении, в каком авторы правил собираются этот вид развивать. 

Но правила читают судьи, тренеры и сами спортсмены, и нужно, чтобы правила оставались понятными им (то есть не слишком сложными) и не слишком пространными, иначе у большинства читателей не хватит времени или желания прочитать их все до конца. К сожалению, в настоящее время правила читают еще и чиновники, и не только читают, но и обладают правом их утверждать (на уровне федерального министерства). Поэтому в первую очередь правила должны быть понятны чиновникам, и если при этом они перестают быть понятны спортсменам, если при этом нарушается логика развития вида спорта, то это приходится переживать, надеясь, что это когда-нибудь кончится. Потому что в противном случае правил не будет совсем. 

Существуют соревнования по виду спорта и просто соревнования (их правильнее было бы называть состязаниями – чтобы  не путать людей). Вид спорта – понятие государственное и потому жизненно важное. Государственное признание какого-то способа соревноваться видом спорта означает для этого способа не только возможность оформлять своим победителям спортивные разряды, а судьям – судейские звания. Это означает, что в государственных образовательных учреждениях, каковыми являются спортивные школы, могут открываться отделения вида спорта, могут появляться тренеры, получающие от государства зарплату, иногда даже и неплохую. Для спортсменов это означает, что им придется меньше платить или совсем не платить своим тренерам, часто – не тратиться на личное снаряжение и даже выезжать на соревнования за государственный счет. Роль государства может играть какой-нибудь спонсор, но ведь его еще надо найти. И потом, спонсор сегодня есть, завтра – нет, а государство – структура инерционная, и уж если начнет платить, то так и будет платить, хотя бы и понемногу. Поэтому важно, чтобы вид спорта был признан и внесен во всероссийский реестр, поэтому и уродуют порой авторы правила, изменяя логике развития вида спорта, но делая правила понимаемыми для спортивных чиновников.  

Естественно, что в одном государстве могут существовать одни правила вида спорта: вторые правила чиновники просто не утвердят, даже если вторые будут и лучше.  Изменения в утвержденные правила вносятся всероссийской федерацией вида спорта, изменения вновь утверждаются - Министерством спорта, туризма и молодежной политики. Менять правила в условиях российской действительности оказывается очень не просто, и всякий раз, когда утверждаются новые правила (или новые изменения), их авторы пытаются учесть весь накопленный на тот момент опыт соревнований, чтобы в ближайшие годы к чиновникам по этому поводу уже не ходить. Но с годами опыт растет, и когда-то правила снова меняются.  

Кроме правил одной страны, одного государства существуют международные правила. Я рекомендую всем спортсменам, тренерам и судьям прочесть международные правила рафтинга (International Rafting Federation - Race Rules), потому что, во-первых, плох тот спортсмен, который не мечтает стать чемпионом мира и плох тот судья, кто не мечтает таковой провести, а во-вторых, в международных правилах есть ряд моментов, не прописанных в российских правилах. Я думаю, что это потому, что многое из прописанного в международных правилах в российском случае регламентируется другим документом - единой всероссийской классификацией видов спорта, ну и еще, разумеется, потому, что у составителей отечественных правил есть свое мнение о том, что нужно, а чего не нужно писать в правилах. Тем не менее, в случае если российскими правилами какой-то соревновательный момент не регламентируется, организаторам соревнований рекомендуется ориентироваться на международные правила. 
«Рекомендуется», все же, не означает «приказано». Разные могут быть обстоятельства. Например, в международных правилах написано, что если на одних и тех же соревнованиях спортсмены соревнуются и на рафтах-«шестерках» (R6) и на рафтах-«четверках» (R4), то один и тот же спортсмен может включаться как в экипаж «шестерки», так и в экипаж «четверки», и фигурировать в двух протоколах каждого вида программы соревнований. Почему это разрешено, в целом понятно. Но при проведении соревнований у организаторов и участников могут начаться проблемы, связанные с тем, что спортсмены, финишировавшие в составе «шестерок», не успевают на свой старт в составе экипажа «четверок». Правила говорят, что это – проблема участников: опоздавший на старт экипаж, не стартует и не получает очков в дисциплине. Но такие случаи не украшают соревнования, нарушают спортивный принцип выявления победителей, позволяют усомниться в заслуженности происходящих побед. Предполагая вероятности опоздания,  участники начинают просить учесть их интересы при составлении расписания соревнований, но учесть их не всегда получается.  Проблемными могут оказаться и длинная гонка (с финиша на старт на ней бывает непросто вернуться), и параллельный спринт, и даже слалом. А если спортсмены успевают вернуться, они выходят на старт, не восстановившимися после предыдущего старта,  и спортивный принцип вновь нарушается. Поэтому порой кажется уместным запретить двойное участие, нарушив тем самым международные правила. Либо, все же не запрещать, но еще до подачи заявок, в первом же информационном письме организаторов соревнований предупредить участников, что по пространственным или временным условиям проведения соревнований двойное участие будет физические невозможным.  

Говоря о международных правилах, мы имеем в виду текст, вступивший в силу в марте 2011 года, а к российским правилам обращаемся в редакции, утвержденной 27 декабря 2010 года. Принципиальной новизной названной  редакции российских правил является появление еще одной возрастной группы участников соревнований – юношеской. В соответствии с Единой всероссийской спортивной классификацией  российскими правилами вида спорта может вводиться на одну (младшую) возрастную группу больше, чем введено международными правилами этого вида. В международных правилах рафтинга есть молодежная категория участников, у нас кроме молодежной (в наших терминах - юниорской) возрастной группы есть юношеская – до 16 лет. О юношеской группе мы еще скажем. Сейчас о возрастных границах для юниоров.  

Если в правилах не прописано, как считать возраст участника: по году рождения или по дню (дате) рождения, - считать можно и так, и этак, и непонятно кто когда как считать будет. Эта проблема не стоит очень остро на нижней границе юниорского возраста: если юноши приезжают на соревнования юниоров, успешно справляются с квалификационными испытаниями, то почему бы их не допустить до участия в соревнованиях по более старшей возрастной группе? Справились – заслужили. Мастерство юниоров должно быть выше мастерства юношей. Если это – не так, пусть не обижаются юниоры! Но как считать возраст на верхней границе? Допускать ли до соревнований среди юниоров участников, которым в прошлом году исполнилось восемнадцать лет, а в этом году девятнадцать еще не исполнилось. По дате рождения им еще 18 лет (полных), по году – уже девятнадцать.  В тексте российских правил рафтинга этот вопрос не решается, но в разрядных требованиях, утвержденных в 2010 году, в разделе «массовые разряды» в последней строчке сказано: «Для участия в спортивных соревнованиях указанное количество лет спортсмену должно исполниться в календарный год проведения соревнований». Эта фраза дает основания определять возраст участников по году рождения и возможно запрещает любой другой способ определения возраста.  Но лучше бы этой фразе быть в тексте правил: на мандатной комиссии возникало бы меньше проблем. 
Правда, всех проблем в этом случае правила все равно не решат. Например, остается скользким вопрос: допускать ли до участия во «взрослых» соревнованиях  участников, которым на момент проведения соревнований по дате рождения (а именно так определяется возраст и в гражданском и в уголовном законодательстве) шестнадцати лет еще не исполнилось? Что скажут при разборе несчастного случая с таким участником правоохранительные органы? Как они прочтут наши правила? И уж тем более обратят ли внимание на последнюю строку в разрядных требованиях? У меня есть ощущение, что правоохранительные органы будут руководствоваться гражданским законодательством, которое, по их мнению (и это действительно так), является более значимым сводом, чем правила. Так что уважаемые председатели мандатных комиссий и главные судьи, думайте сами и принимайте решения. Но доводите свои решения до участников соревнований заблаговременно: чтобы оставалось время на подачу, рассмотрение и неудовлетворение протеста по поводу нарушения организаторами соревнований правил вида спорта, по которому проводятся соревнования. И на подачу апелляции во всероссийскую федерацию. И на ее рассмотрение. Вот как-то так.  

Положения о всероссийских соревнованиях и соревнованиях федеральных округов России в отечественном спорте положено согласовывать со всероссийскими федерациями. Возможно, что уточнение позиции по определению возраста не вписано в текст правил  отнюдь не случайно. Разные бывают расклады, и интересы рафтинга – с учетом международных - год от года меняются. Поэтому всякий раз при составлении соответствующего положения организаторам всероссийских соревнований необходимо договариваться о возрастных границах с представителями всероссийской же федерации (их утверждение – их и ответственность) и объявлять эти позиции, чем раньше, тем лучше. Чем раньше команды узнают, кто сможет, а кто не сможет принять участие в тех или иных соревнованиях, тем скорее они начнут тренировать правильный состав экипажей. 

Квалификационные заезды. 

Российскими правилами предусматривается возможность проведения соревнований на двух категориях судов: категория «А» - рафты; категория «В» - «национальные классы судов».  Давайте пока забудем о национальном классе судов и поговорим только о рафтах.  Обратим внимание, что для них правилами устанавливаются размеры, которые предписано проверять. На рафтах определенных размеров спортсмены соревнуются – максимум - в четырех видах программы соревнований и получают разряды в четырех дисциплинах. Но виды программы соревнований и дисциплины не совпадают. Первый вид программы соревнований – «квалификационные заезды» не является спортивной дисциплиной, разряды в ней не присваиваются, завоеванные места определяют порядок стартов в следующем виде программы, а полученные очки учитываются при подсчете результатов в дисциплине «многоборье» – виртуальной дисциплине, зато – разрядной. В квалификационных заездах важно то, что их содержание может быть как простым, так и сложным, в зависимости от предполагаемой квалификации участников и реальной опасности участка реки на котором проводятся соревнования. Цель проведения квалификационных заездов видна в их названии, а наличие квалификационных заездов не только повышает безопасность соревнований, но и позволяет, например, не определять нижний возрастной порог в юношеской возрастной группе: кто справился с квалификацией, тот и может участвовать. Это прогрессивно, полезно. Впрочем, в правилах есть пункт, позволяющий считать квалификационной любую из дисциплин соревнований. И это тоже полезно. 

Проведение квалификационных заездов необходимо начальникам последующих дистанций, чтобы соотнести свои желания с возможностями участников. В первую очередь это касается слалома, но может иметь отношение и к другим дисциплинам. Возраст участников и даже разряд еще не скажет организаторам, какого уровня участники к ним приехали. Квалификация скажет, если только была поставлена так, чтобы это сказать. По результатам квалификационных заездов могут быть скорректированы количество и расположение ворот на слаломе, протяженность и даже сам район проведения длинной гонки, место и конфигурация старта на параллельном спринте и т.д., но, повторюсь, для того чтобы это случилось, нужно, чтобы организатор думал о такой возможности на стадии планирования квалификационной дистанции. 

А еще нужно, чтобы он понимал, о чем говорит выполнение или невыполнение участниками того или иного технического приема. В целом такое понимание приходит лишь с опытом, но опыт не появляется автоматически по мере проведения соревнований. Его, как и многое другое, можно «впитывать», а можно и не впитывать - «обтекать», закрываясь от поступающей информации. А для того, чтобы увидеть связь между результатами квалификационных заездов и сложностью последующих дистанций, нужно, как минимум, знать о ее существовании.   

На квалификационных дистанциях оценивается не только технические и физические навыки спортсменов, но и тактическая изощренность их и их тренеров. Для этого нужно оставлять возможность определения тактики, предусматривать при постановке дистанции различные варианты ее прохождения, а потом оценивать, кто какой выбрал. В отношении оценивания тактической подготовленности спортсменов и тренеров скажу, что, по моему мнению, таковая должна оцениваться только на квалификационной дистанции (на ней нужно оценить все) и на длинной гонке. Рафтинг – не спортивный туризм, и спортивный туризм – это не рафтинг, но иногда и рафтерам стоит посмотреть на туристов. В то время, когда на туристских дистанциях у спортсменов бывало время подумать, в составе дистанций выделялись технические и тактико-технические дистанции. По моему мнению, к первым в рафтинге относится слалом, ко вторым – квалификация и длинная гонка. Параллельный спринт занимает промежуточное положение. Обо всех дистанциях разговор еще впереди, а в качестве примера определения тактической и технической грамотности в квалификационных заездах можно привести самый старт на дистанции. Достаточно указать точку старта и не указывать в каком положении должен находиться стартующий рафт. Выбор положения рафта с учетом конфигурации дистанции и показанного на дистанции результата может сказать, насколько хорошо экипаж рафта и тренер понимали, почему они стартовали носом против течения, а не, к примеру, иначе.  

Квалификационные заезды должны проводиться до начала соревнований по дисциплинам, а вот дальнейший порядок стартов: параллельный спринт, слалом, длинная гонка, в настоящей редакции правил является всего лишь рекомендованным. Потому что разные могут быть обстоятельства. Вместе с тем в рекомендованном порядке есть большой смысл: сначала проводятся более дешевые в очковом зачете соревнования, затем - более дорогие. Таким порядком каждый последующий старт может поменять лидеров в общем зачете. Это сохраняет интригу, делает соревнования более драматичными. Проведение, например, длинной гонки в начале соревнований может привести к ситуации, когда неудача в гонке сразу же лишит команду шансов бороться за призовые места в многоборье и приведет -  не до нуля, но все же к заметному – снижению мотивации участия команды-неудачницы. А это, в свою очередь, скажется и на напряженности спортивной борьбы и на итоговых результатах всех команд, а не только несчастливой команды. 

Параллельный спринт. 

Соревнования в дисциплине параллельный спринт почти всегда являются наиболее зрелищными, но и наиболее контактными соревнованиями. Поэтому проблема умышленного членовредительства и приведения в негодность спортивного инвентаря команды-соперницы встает во весь рост именно на этих соревнованиях. Последняя редакция правил запрещает контактную борьбу в достаточно жесткой форме. Но параллельный спринт был и останется контактной дисциплиной. Многие из тренеров, мнящих себя «бойцами», недовольны ограничениями контактной борьбы. Но это – превентивная мера. Участник должен помнить, что может быть снят, и должен не позволить себе «распоясаться». Но судьям нельзя злоупотреблять использованием пунктов правил, о которых мы сейчас говорим. В борьбе на валах может быть все, и не всякий удар соперника является ударом умышленным. Не уверен в умышленности – не штрафуй. Оштрафовал: будь готов отстоять свою точку зрения, объяснить свою убежденность. В конце концов, главный судья может снять то, что поставил линейный. И он сделает это, если почувствует сомнения в речи линейного. 

То же самое и с умышленным столкновением и с блокировкой. Любой тренер объяснит почти любое, а попробует объяснить – всякое  изменение траектории движения рафта или стремлением к финишу или сбоем в гребле на валах. К тому же обогнать рафт, идущий по оптимальной траектории к финишу, без столкновения практически невозможно. Для этого нужно, чтобы обгоняющий рафт был на порядок сильнее обгоняемого, но в этом случае непонятно, как обгоняемый рафт вообще впереди оказался. Поэтому, сдается мне, что или финиш параллельного спринта нужно давать сразу же после старта (кто выиграл старт, тот и выиграл заезд), или столкновения и блокировки и были, и будут. Нужно учиться блокировать, не оглядываясь, вести контактную борьбу, не «борзея». А запреты  нужны, чтобы ввести «бойцов» в разум. И кроме запретов нужно еще выставлять наблюдателей по всей дистанции гонки и вести судейскую видеосъемку. Но не нужно демонстрировать судейские материалы протестующему участнику. Дела судей участников не касаются. И лучше бы не принимать к рассмотрению съемку команды. Одна команда несет свою съемку, другая – свою, смотреть приходится в камеру рядом с участником (со временем, как обычно, - цейтнот), начинаются дискуссии на тему «было – не было». А это все лишнее. Дискуссий быть не должно.  

Какие правила ни напиши, всегда будут и толкования, и вопросы. На совещании с представителями опытный главный судья старается уходить от ответов на многие из вопросов, а еще более опытный – не допускать, чтобы вопросы вообще были заданы. Это происходит не потому, что судье лень отвечать или он готовит какую-то каверзу. Просто и вопросы и ответы каждый понимает по-своему и порой лучше не отвечать, чтобы не дезинформировать. Да и как ни старайся, ситуацию на словах в точности не опишешь. И было все и будет все чуточку по-другому, чем сейчас представляется и проговаривается. Поэтому любой ответ может быть и правильным, и неправильным одновременно. Поэтому лучше вовсе не отвечать. 

Кажется, не все вопросы могут пониматься по-разному.  На некоторые, на первый взгляд, можно попытаться ответить. Например, на одном из соревнований я слышал вопрос: могут ли участники при столкновении рафтов продолжать грести, не вынимая весел из воды, потому что их все равно не вынуть - прижало? Мое мнение – нет, поскольку это противоречит и общему духу запрета контактной борьбы и может привести к повреждению инвентаря соперника. Итак, «нет» и – не обсуждая. Потому что я не знаю, можно ли пробить рафт движением снизу вверх случайно, но я знаю, что умышленно можно попробовать многое.  Если я об этом скажу, возникнет следующая мысль: предписанное правилами поднятие весла вверх при столкновении рафтов можно использовать очень по-разному. Можно поднимать по широкой дуге, попадая по головам, можно попытаться оттолкнуть рафт соперника или прорезать его. Остановите сейчас движения глаз по буквам в строчках этой статьи и задумайтесь. По-моему, я только что проиллюстрировал, что ответ на заданный вопрос порождает новый вопрос, приводит к продолжению прений и к выводу о необходимости совершенствования существующих правил. Этим можно заниматься на судейских семинарах, но уж никак не на совещании представителей. И именно этим мы почти всегда и пытаемся заниматься на совещаниях: здесь и сейчас усовершенствовать правила и отсудить лучше, чем просто по правилам. Но это означает, что всякий раз все будет судиться по-разному, потому что это самое «лучше» каждый понимает по-своему. Совершенствование правил, производимое на совещании представителей, чревато и другими опасностями, о которых я уже говорил. Поэтому в ситуации соревнований нужно сразу договориться, что здесь и сейчас мы будем судить по правилам, а не «как лучше». А правила усовершенствуем позже.   

Кстати о прорезанном (пробитом) рафте и о возможности перезаезда. В случае параллельного спринта – на мой взгляд – перезаездов быть не должно. Если рафт лопнул, команде не повезло (перекачали). Если рафт был пробит умышленно (по мнению судей), из соревнований в спринте должны вылететь обе команды. Пробившая дисквалифицируется, потерпевшая не доходит до финиша (на основании требования безопасности). В противном случае дисквалификация выглядит слишком жестокой. Но все это – не более чем варианты решений. Правилами это оставляется на усмотрение судей, и, наверное, правильно, что оставляется: всех ситуаций текстом правил не предусмотришь, и как мы только что убедились, на совещании представителей заранее не проговоришь.  Но за то, что лопнувший рафт должен быть проблемой команды, говорит еще и тот факт, что правилами регламентируются только размеры, но не вес рафтов. В результате в настоящее время изготовители рафтов могут – по желанию заказчика – изготовить рафт из более тонкого материала, уменьшая таким образом его вес (сорок килограммов против обычных пятидесяти). Отсюда вывод: если команда решает стартовать на надувном шарике, риск того, что он лопнет, должен быть риском команды.  

Вылет целой пары из параллельного спринта может привести к сложностям в формировании последующих заездов. Здесь самое время высказаться по этому поводу. Правила написаны так, что на моей памяти сами авторы правил давали различные трактовки их чтения. Только, я думаю, в этом случае виноваты не правила, а особенности людского восприятия печатного текста. На сегодняшний день формирование пар в параллельном спринте представляется мне следующим. Никаких одних шестнадцатых и тем более одних тридцать вторых в параллельном спринте быть не должно. Все начинается с одной восьмой финала – по правилам. Зато количество заездов в одной восьмой правилами не ограничено восьмью же заездами. Если число экипажей не четное, лучший в квалификации экипаж выходит в четвертьфинал с лучшим временем среди всех остальных участников одной восьмой финала. Остальные участники разбиваются на пары в соответствии с правилами и стартуют в своих заездах. После заездов этого этапа соревнований («одной восьмой финала» его называть не совсем правильно) составляется протокол, в котором сначала победители пар расставляются по времени, потом проигравшие – тоже по времени. Потом из протокола выделяется восемь – если число экипажей изначально было четным – или семь – если не четным (напоминаю: восьмая команда, а точнее первая проходит напрямую из квалификации) – лучших команд. При этом в зависимости от количества участвующих команд, а значит и от количества проведенных заездов, в четвертьфинал могут пройти в одном случае даже не все победители заездов (это когда команд очень много), в другом случае – когда команд мало - и победители и часть проигравших («счастливые лузеры»). Из восьми команд по времени составляются пары одной четвертой финала. В четвертьфинале может участвовать только восемь команд и никак не больше. В правилах есть разрешение на участие в заезде спринта не двух, а трех и более команд. Это разрешение касается одной восьмой финала. Начиная с четвертьфинала (экипажи) команды соревнуются парами. Зато одна восьмая финала может быть очень зрелищной и очень разнообразной. 

Правила вида спорта «рафтинг» благосклонны к сильнейшим. Они выбирают стартовые позиции. И это – не пустяк, потому что обычно стартовые позиции бывают неравноценными. Как ни стараются организаторы, но часто получается так, что одна из позиций оказывается не просто лучшей, а очевидно лучшей. На одном из соревнований я столкнулся с интересным судейским решением (возможно, оно не ново, но я с ним столкнулся единожды). Суть решения в том, что если финишный створ команды пересекли с разрывом, таким же или меньшим, чем он был у них на старте (одна команда стояла на корпус рафта ближе  другой к финишу), проводится второй заезд, в котором команды меняются местами. Если победитель во втором заезде изменится, победившей считается та команда, которая, стартовав с лучшей позиции, оторвалась от преследователя на большее время. Аналоги таких решений есть в других видах спорта, но я не знаю, насколько это решение легитимно для рафтинга. И затем, начиная с какой ступени спринта, нужно проводить двойные заезды? Почему только с финалов? Короче, проблема есть, и составителям правил стоит об этом задуматься. А в настоящем, какие правила есть, по тем и нужно судить. И если уж придет в голову объяснить участникам логику принятия того или иного решения судей, то делать это нужно после того, как решения было принято, и результаты утверждены.  

Слалом. 

Я уже говорил, что считаю слалом дистанцией чисто технической. Это вовсе не означает, что в ней нет места тактике. Умение выбрать оптимальную траекторию движения рафта с учетом сложности дистанции и уровня технической подготовленности экипажа является тактическим умением. Изменить траекторию, снова сделав ее оптимальной в ситуации, когда двигаться по намеченной изначально траектории по каким-то причинам не удалось – это тоже тактический навык. А вот определить, какие ворота брать, а какие ворота не брать – для таких тактических навыков начальники дистанций должны оставлять участникам как можно меньше возможностей. Представляете, на горных лыжах слаломист стоит наверху и считает: эти и эти ворота я, пожалуй, возьму, а эти и эти, наверное, пропущу. Во что превратятся соревнования лыжников? Почему слалом в рафтинге и водном туризме должен представлять собой что-то другое?  Правила горнолыжного слалома к спортсменам очень жестоки: пропуск хотя бы одних из ворот приводит к потере попытки. Водники не настолько жестоки: пропуск ворот всего лишь штрафуется, но возникают вопросы. Каким был пропуск ворот запланированным или случайным? На мой взгляд, дистанция слалома должна быть поставленной так, чтобы пропустить любые ворота было невыгодно. Только в такой ситуации можно выявить действительный уровень технической подготовленности экипажей. В туризме с умышленными пропусками ворот борются, оставляя правилами возможность поставить и пятьдесят и двести пятьдесят баллов штрафа за пропуск каждых ворот. Определяя некоторым из ворот очень высокую цену, организаторы туристских соревнований достаточно жестко задают участникам траекторию их движения по дистанции. В правилах рафтинга нет 250-очкового штрафа и загонять участников на траекторию приходится, устанавливая в каких-то местах не одни ворота, а целые связки (пять пропущенных ворот в сумме дадут 250 очков штрафа). К тому же рафт – не каяк, маневренность его является существенно меньшей, и порой сама дистанция может быть поставлена с малым количеством обратных ворот и малым количеством траверсов (при небольшой ширине реки это естественно). Но на иных реках (Вуокса, Мста, наиболее широкие реки Алтая) проблему пропуска ворот приходится решать установкой дополнительных связок ворот. Кроме этого можно объявить слалом очередной квалификационной дистанцией и предупредить участников, что в случае невзятия таких-то и таких-то ворот они могут быть недопущены к участию в длинной гонке. Это может не испугать команду, вознамерившуюся выиграть слалом по-хитрому и наплевавшую на многоборье, но тут уж, наверное, ничего не поделаешь. Другой мерой против пропуска ворот могло бы считаться право судей снять команду еще и с дистанции слалома – за техническую неподготовленность. Такое право в разное время бывало у туристов, не знаю, есть ли сейчас. Но его нет в правилах рафтинга, а раз нет, то и обсуждать нечего. Чем больше сужу, тем более убеждаюсь, что простота правил – не недостаток, а благо. 

К вопросу о простоте. Сравнительно недавно в правила рафтинга для юниоров был введен половинный штраф за невзятие ворот (20 баллов). Это – усложнение правил. Логичное на первый взгляд, оно на практике оказывается ненужным в том числе и самим юниорам. Судейство взятия ворот головами гребцов и так является непростым занятием, но одно дело смотреть, все ли головы вписались в ворота, другое считать: вписалось две или три. Возможность случайной ошибки растет, приблизительность оценивания возрастает, и все это работает не на пользу соревнованиям. 

И не на пользу спортсменам. Они также начинают считать: «Эти ворота мы возьмем полностью, эти – пропустим, а эти – возьмем половиной…». Опять начинается тактика. Вместо того чтобы биться, спортсмены считают. И в результате проигрывают. Уровень технической подготовки юниорских и юношеских команд в массе своей еще невысок, им бы работать и работать на технику, а они начинают считать. Лень, как известно, является двигателем прогресса, но только не в случае слалома. Предусматривать двадцать баллов штрафа, значит вводить юниоров в соблазн и понижать качество соревнований. Лучше обходиться без этого штрафа.       
Длинная гонка. 

У меня нет достаточного опыта, чтобы долго говорить о длинной гонке сейчас. Появится – расскажу. Однако даже то, что я знаю, я узнал не из специальной литературы для судей, а путем наблюдения за соревнованиями, которые сам проводил или на которые приезжал в разном качестве. Я  уже говорил, что отсутствие литературы для судей - это неправильно, поэтому попытаюсь хотя бы частично заполнить то, что считаю пробелом. У нас есть один ценный текст – это правила. Нет многих страниц пояснения к правилам, и это тоже неплохо. Но нет ни учебников для спортсменов и тренеров, ни пособий для судей. А вот это уже непорядок. Рафтинг – сравнительно молодой вид спорта и в России он находится в стадии становления состояния, несмотря на международные достижения.  Рафтинг, как спорт состоится только тогда, когда в спортшколах каждого региона, где есть возможности им заниматься,  появятся отделения рафтинга. Где-то они уже существуют, где-то их нет, и пока процесс их появления не завершится, не завершится и процесс становления рафтинга. 

Когда появится достаточно отделений, чтобы их заметили в вузах, начнется вузовская подготовка специалистов, появится литература. Пока что этого нет. Тем не менее, романтический период развития рафтинга в нашей стране завершается. Взрослых начинают подпирать вчерашние юниоры, а это означает, что в рафтинге скоро будет трудно добиться успехов, если не начать заниматься им в юности. Когда это произойдет повсеместно,  романтический период закончится. Но сегодня он еще не закончился. Системы нет, надежности нет, и как тренеры, и как судьи мы порой блуждаем в потемках. Поэтому я решил, что записав свой небольшой опыт проведения соревнований по рафтингу, в том числе и по длинной гонке, я сделаю полезное дело. 

Итак, длинная гонка. Здесь у меня больше вопросов, чем готовых ответов. Я видел «старт с воды», «старт с берега», «старт от берега» и «старт с наплыва». Я видел одновременный старт всех участников гонки, видел старт по заездам и видел раздельный старт всех участников (лидер стартовал первым). 

Пунктом правил, в котором говорится о старте, старт с берега вообще не прописан («старт с берега» и «старт от берега» - это разные вещи). Но в пункте, в котором говорится о последствиях фальстарта, употреблены термины «старт с воды» и «старт с берега». А в разделе правил, говорящем об обеспечении безопасности,  допускается обнос порога, то есть движение экипажа и рафта по суше. А на каком-то из статусных международных соревнованиях, проведенных в Европе, движение по суше (от низовьев до верховьев гребного канала) допускалось по нескольку раз, потому что сама длинная гонка состояла из нескольких кругов: сплав по гребному каналу, круг по озеру, подъем рафта к вершине канала и снова все заново. Поэтому я считаю старт с берега вполне легитимным. Вот только момент старта можно и нужно фиксировать с начала разбега, а не поставив стартовый створ по урезу воды по аналогии со стартом с наплыва. 

«Старт с наплыва» нужно тренировать специально и лучше это делать непосредственно на месте старта. Хорошо, когда организаторы могут предоставить командам такую возможность.  Но сам порядок «старта с наплыва», возможно, нуждается в унификации. Ведь стартовать  с наплыва можно и без  «разплыва» (аналог «разбега»). Застыл у створа, табаня, и по команде «старт» стартовал. Кто сказал, что организаторы не могут придумать такое? Могут. А значит, к такому нужно готовиться. Или быть уверенным, что такое не будет предложено. 

Интересно, можно ли обогнать команду, проводкой рафта? Можно ли, если бежать по воде (по мелководью)?  А по берегу можно? Допустимо ли срезать меандр? И так далее. По порядку движения по длинной гонке у меня действительно много вопросов. Наверное, есть кто-то, кто знает ответы на них. 

Есть также и предложение. Оно связано с заездами и перезаездами на длинной гонке. Если перезаезд дается (это означает, что причиной перезаезда признаны посторонние неспортивные обстоятельства, а не неправильные действия экипажа), то он обычно дается одной команде заезда. Все остальные участники могут не согласиться на перезаезд, особенно если уже доплыли до финиша или проплыли намного больше, чем другие команды. Это понятно. При старте заездами команда, стартующая в свой собственный перезаезд, стартует вместе с участниками другого заезда. И, как правило, попадает в компанию к более слабым участникам (да еще и выбирает место для старта, как более сильная команда по рейтингу). Подобный перезаезд нарушает спортивные принципы. В то время как участники более сильного заезда, сталкиваясь, тормозят друг друга на старте, а порой и по ходу гонки и также на финише (сам наблюдал такую картину), «перезаезжающая» команда идет без помех, воодушевляемая мыслью о том, что ее соперники тормозят друг друга, а вот ей никто не мешает. Слышал я мнение, что со слабыми участниками труднее соревноваться, что у идущей в одиночку команды падает скорость по причине отсутствия очной борьбы. Все это может быть справедливым, если сравнивать команду, идущую в одиночку, и с командами, идущими в пределах видимости друг друга, не вне контакта. Но как только контактная борьба начинается, так очевидно заканчивается преимущество, которое и раньше было гипотетическим. Все это настолько очевидно, что кто-то из тренеров может додуматься и спровоцировать перезаезд (не буду вводить в соблазн, объясняя, каким это образом).  Поэтому я считаю, что заезды нужно  формировать по возможности равносильными, мешая в каждом заезде лидеров, середняков и аутсайдеров соревнований. И считаю, что такой порядок формирования заездов на длинной гонке должен стать общепринятым. Если нет, то, как минимум, сначала проводить заезды более слабых команд, затем – более сильных, как в слаломе. 
А вот что делать, если перезаезд разрешен, а заездов уже больше не будет, я, признаться, не знаю. Наверное, надеяться, что этого не случится. И помнить об этом, решаясь на перезаезд. Вот такие вот мысли. Как затравка для диспута. 
Я, кажется, сказал все, что было сказать по итогам прошедших сезонов. Накопится новый опыт, наверное, расскажу и о нем. Пока же у меня есть ощущение, что я отчитался, и теперь смогу заняться и другими делами. В завершении опять повторюсь (повторение – мать учения). Против тех или иных судейских нововведений и замыслов я слышал одно возражение, суть которого сводилась к тому, что предлагаемые нововведения могут привести к судейскому произволу. Этого не стоит бояться. В правилах уже сегодня достаточно пунктов, чтобы обеспечить судьям возможность произвести произвол, если им придет в голову произвести. Пунктом больше или пунктом меньше – разницы уже никакой. Нововведения нужно вводить осторожно совсем не по этим причинам. А по поводу произвола, как уже говорилось: если подозревать судей в пристрастности, лучше вовсе не стартовать. Не имеет смысла, не стоит…
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