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Анотація. Питання вибору виду фрахтування суден для перевезень 

вантажу, як одного з етапів доставки товару, розглянуто з позицій особи, яка, 
відповідно до умов поставки товару, є відповідальною за організацію та виконання 
перевезення вантажу на морській ділянці транспортування до пункту призна-
чення. Залучаючи судна до перевезення вантажу, така особа укладає договір фрах-
тування судна, у якому виступає як фрахтувальник. Можливі варіанти, покладені 
до розгляду, відповідають сучасній практиці перевезень сухих масових вантажів – 
це залучення суден на умовах фрахтування на рейс (для виконання окремого 
перевезення партії вантажу) та використання на перевезеннях орендованих суден. 
Відмінності у сутності цих видів фрахтування передвизначають різний обсяг прав 
та відповідальності, які відносяться на фрахтувальника. Це, у свою чергу, формує 
різну структуру його витрат за залучення суден на різних умовах фрахтування. У 
статті викладено принциповий порядок обгрунтування вибору виду фрахтування 
судна, який грунтується на визначенні складових витрат фрахтувальника для залу-
чення їх до перевезень вантажів на різних умовах фрахтування. Запропонований 
підхід може бути використаний для обгрунтування більш прийнятного для нього 
виду фрахтування судна (яким у цій роботі покладено менш витратний) з метою 
його залучення до перевезення вантажу. Порівняння видів фрахтування судна з цих 
позицій пропонується виконувати на підставі порівняння показників питомих 
витрат – фрахтової ставки (за рейсового фрахтування суден) та собівартості 
перевезення вантажу орендованим судном (за оренди суден на умовах тайм-
чартера). Наразі окрім суто витратних міркувань, слід мати на увазі, що обо-
в´язки фрахтувальника за залучення суден до перевезень вантажів у різних видах 
фрахтування є різними – від мінімальної відповідальності за рейсового фрахту-
вання суден до самостійної організації виконання рейса за оренди судна у тайм-
чартер. 

Ключові слова: фрахтування суден, перевезення вантажів, сухі масові 
вантажі, морські перевезення. 
 
 
_________________ 
© Коскіна Ю.О., 2024 



ВІСНИК  
ОДЕСЬКОГО НАЦІОНАЛЬНОГО  

МОРСЬКОГО УНІВЕРСИТЕТУ  
№ 1 (72), 2024  

HERALD  
OF THE ODESA NATIONAL  

MARITIME UNIVERSITY 
№ 1 (72), 2024 

 

 76 

UDC 656.076.3:656.073.28 
DOI 10.47049/2226-1893-2024-1-75-90 
 

REGARDING THE CHOICE OF CHARTERING MODE  
FOR CARRIAGES OF CARGOES 

 
Yu.O. Koskina 

Dr. Eng., professor 
Department of Fleet Operation and Shipping Technology 

 
Odesa National Maritime University, Odesa, Ukraine 

 
Аbstract. The issue of choosing the mode of vessel chartering for cargo 

transportation, as one of the stages of goods delivery, is considered from the perspective 
of the person who, in accordance with the terms of delivery of goods, is responsible for 
the organization and execution of cargo transportation on the sea сomponent of 
transportation to the destination point. By engaging the vessel in cargo transportation, 
such a person concludes a charter contract in which he acts as the charterer. The 
possible options put up for consideration correspond to the modern practice of 
transporting of dry bulk cargoes ‒ this is the engagement of vessels on the terms of the 
voyage chartering (for carrying out a single lot of cargo) and the using of rented vessels 
for transportation. Differences in the essence of these modes of vessel chartering 
predetermine a different scope of rights and responsibilities attributed to the charterer. 
This, in turn, forms a different structure of his costs for engaging vessels under different 
chartering conditions. The paper sets out the principle procedure for the justification of 
the choice of the mode of vessel chartering, which is based on the determination of the 
component costs of the vessel charterer in order to involve them in the transportation of 
goods under different chartering modes. The proposed approach can be used to 
substantiate the mode of chartering that is more acceptable for him, which in this paper 
is assigned a less expensive mode of chartering of vessels in cargo transportation. The 
comparison of the modes of vessels chartering from these positions is proposed to be 
performed on the basis of the specific cost indicator ‒ the freight rate (for voyage 
chartering of vessels) and the cost of transporting cargo by a leased ship (for rented 
vessels on time charter terms). Currently, in addition to purely cost considerations, it 
should be borne in mind that the charterer's responsibilities for engaging vessels in the 
transportation of cargo in various modes of chartering are different ‒ from minimal 
responsibility for voyage chartering of vessels to organization of the voyage for renting    
a vessel for time charter on his own. 

Keywords: vessels chartering, carriages of cargoes, dry bulk cargoes, sea 
carriages. 

 
Вступ. Наслідком та необхідною умовою реалізації укладеної угоди купівлі-

продажу товару є його транспортування. Неможливо реалізувати торгівельну 
угоду, не доставивши товар від продавця до покупця, що власне і потребує 
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залучення різних видів транспорту. З іншого боку, і транспорт не може існувати без 
торгівлі, бо саме торгівля формує вантажну базу та роботу для транспортної галузі. 
Для зовнішньоторговельних товарів ключовим видом транспорту є морський – саме 
морем транспортується до 90 % [1] товарів світової торгівлі, забезпечуючи їх 
транспортування на великі відстані із меншими (порівняно із іншими видами 
транспорту) витратами на перевезення. Більш того, на багатьох напрямках світової 
торгівлі він наразі є єдиним можливим видом транспорту. Для нашої країни, 
зовнішня торгівля якої здебільшого сформована сировинними товарами [2] – 
зернові, руди, метал – морський транспорт відіграє значну роль, адже саме 
морський транспорт здебільшого залучається до перевезень сировинних товарів. 
Наразі якщо портова інфраструктура України є доволі розвинутою – обсяги 
перевалки є значними, що сприяє технічному та технологічному розвитку та 
досконаленню портів, то вітчизняний флот практично відсутній, що вимушує 
власників вантажів вдаватися до послуг суден, які належать іноземним власникам. 

Постановка проблеми. Укладання контрактів на умовах СІF, які названо у 
[3] найбільш популярними за торговельних операцій (із пшеницею зокрема), 
передбачають організацію морського перевезення вантажу продавцем, оскільки 
ціна товару СІF включає вартість такого перевезення. До таких угод, як правило, 
вдаються торговельні підприємства, які володіють морським флотом та власне 
можуть забезпечити виконання перевезення вантажу морем. Наразі, як свідчать 
статистичні дані [4; 5], нажаль, кількість суден, зареєстрована під українським 
прапором, є мізерною – вітчизняні судна практично не залучені до транспортування 
вантажів вітчизняної зовнішньої торгівлі. Саме цим пояснюється той факт, що 
вітчизняні експортери товарів та сировини укладають контракти на умовах FOB, 
згідно до яких їх відповідальність за організацію транспортування товару закінчу-
ється у порту відвантаження, а подальше перевезення – морським транспортом 
зокрема, є відповідальністю покупця. Так чи інакше, морське перевезення є складо-
вою частиною загальної доставки товару, і, залежно від умов поставки товару, на 
яких укладено торговельний контракт, продавець чи покупець мають залучити 
судно до його виконання. Безумовно, особа, яка відповідальна за організацію 
перевезення товару, зацікавлена у залученні до перевезення судна на умовах, які 
забезпечать менші витрати серед можливих варіантів організації перевезення 
вантажу морським транспортом.  

Огляд літератури. Питання залучення морських суден до перевезень 
вантажів, враховуючи важливу роль морського транспорта у транспортному 
забезпеченні світової торгівлі, є та будуть продовжувати залишатися  актуальними. 
Широку увагу привертають окремі аспекти організації перевезень вантажів із 
залученням морського транспорту – правові [6-8], організаційні [9-11], економічні 
[12-15]. Важливим наразі є розмежування перевезень масових вантажів та вантажів 
у контейнерах, враховуючи специфіку трампової та лінійної організаційних форм 
роботи суден, яка у свою чергу, пов´язана саме із вантажною базою. Питання 
організації перевезень вантажів у лінійному судноплавстві із наголосом на його 
специфічні особливості детально розглянуті у роботах [16-20]. Операції із залу-
чення суден трампового судноплавства – фрахтування суден – для транспортування 
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вантажів зокрема розглянуто на теоретичному рівні у [11; 21-23], а вирішення 
окремих питань, пов´язаних із фрахтуванням суден для транспортного обслугову-
вання вантажопотоків, запропоновані у [9-10; 24; 25]. 

У [26] увагу акцентовано на морській складовій загальної системи доставки 
вантажу, зокрема – і економічній оцінці перевезення вантажів трамповими 
суднами. Такий підхід є доречним – морська складова за деяких систем доставки 
вантажів (зокрема – масових, які прямують у міжнародному сполученні) є 
невід´ємною та навіть єдино можливою. Саме з таких позицій подано перевезення 
зовнішньоторговельних вантажів у [27-34]. У згаданих публікаціях автори обме-
жуються зазначенням необхідності врахування витрат на морську складову дос-
тавки товарів, наразі не поточнюючи, на яких саме умовах залучено судно, хоча 
саме умовами його фрахтування структура таких витрат і визначається – як 
наслідок розподілу між сторонами відповідних угод прав та відповідальності. Втім, 
огляду умов договорів фрахтування суден – як рейсового, так і орендних різно-
видів – присвячена численна кількість публікацій, у яких здебільшого викладено 
основні умови відповідних договорів [11; 22; 23]. Поза уваги авторів та дослідників 
залишилися питання обгрунтування вибору виду фрахтування суден як способу їх 
залучення до транспортного обслуговування вантажопотоків.  

Метою цієї статті є розробка пропозицій з обгрунтування виду фрахту-
вання суден для виконання перевезення вантажу морським транспортом – такого, 
який забезпечить мінімальні витрати на транспортування.  

Основний матеріал. Перед особою, яка є відповідальною за організацію та 
сплату перевезення вантажу на морській ділянці його доставки, постає необхідність 
залучення морського судна для виконання перевезення з порту відправлення          
до порту призначення. Така особа може залучити судно на умовах рейсового фрах-
тування, фрахтуючи його під виконання перевезення кожної окремої партії  
вантажу – на рейс, або ж орендувати судно на умовах тайм-чартерного фрахту-
вання і самостійно опікуватися організацією виконання судном рейса. Власне, 
такий договір можна укласти на період виконання одного рейсу, що дозволяє 
порівнювати орендний варіант залучення судна із фрахтуванням на рейс. Адже, 
якщо йдеться про вибір варіанту залучення судна для реалізації конкретного 
перевезення, то час виконання рейсу буде однаковим – одна і та сама кількість 
вантажу (суднова партія) має бути перевезена на одну і ту саму відстань. То час 
виконання перевезення – час рейсу, та час, на який укладатиметься орендна угода – 
буде однаковим, незалежно від того, на яких умовах залучено судно 

 
                                                       p opt t ,                                                    (1) 

 
де pt  ‒ час виконання перевезення вантажу (час рейсу), діб;  

     opt ‒ розрахунковий період оренди, діб.  
 
 У найбільш узагальненому вигляді час рейсу визначається підсумовуванням 
тривалостей усіх переходів судна у рейсі та тривалостей періодів часу стоянки 
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судна у портах. Тут наразі слід розмежувати «рейс судна» для судновласника та 
фрахтувальника. Важливим це є з огляду на переход судна до порту завантаження, 
який судно має виконати за необхідності. З позицій судновласника безумовно це 
частина рейсу, який виконує судно. То тривалість такого перехода має бути 
врахована ним у визначенні загального часу рейса. Наразі з позицій фрахту-
вальника судна, який розглядає рейс як процес перевезення вантажу, який для 
нього власне і є об´єктом інтересу, баластний перехід не має жодного сенсу, адже 
не має відношення до процесу переміщення вантажу. Детальний порядок розра-
хунку складових загальної тривалості рейсу подано у [35], то тут не вважаємо за 
потрібне наводити його у цій роботі як такий, який є загальновідомим. Увагу цієї 
роботи зосереджено саме на виборі тих умов залучення суден, які забезпечать 
власнику вантажу найменші витрати на транспортування на морській ділянці його 
доставки.  

Принциповим з цих позицій є розподіл між сторонами відповідних угод 
прав та відповідальності щодо виконання судном рейса і, як наслідок – витрат, які 
відносяться на кожну із сторін. За умовами фрахтування судна на рейс відпо-
відальність фрахтувальника обмежується забезпеченням своєчасної готовності 
вантажу до відправлення, організацією і виконанням вантажних робіт зі сплатою 
відповідних витрат, а також сплатою фрахту. Орендні операції передбачають 
частковий перехід прав розпорядження судном до фрахтувальника – зокрема, прав 
комерційного розпорядження, що означає можливість фрахтувальника самостійно 
організовувати роботу судна (у тому рахунку – і на перевезеннях вантажів) з відпо-
відальністю за її виконання та відповідними витратами. За того виду оренди, що 
розглядається, це витрати: 

- на придбання палива – їх величина залежить від позицій, які за оренди 
знаходяться саме під контролем фрахтувальника та реалізуються на його розсуд 
(тривалість рейса та місце придбання палива); 

- витрати на сплату дисбурсментських рахунків – залежать від кількості 
портів заходу судна у рейсі (власне від переліку та ставок суднових зборів та плат 
за послуги у портах) та маршруту прямування судном між ними, що також є відпо-
відними рішеннями тайм-чартерного фрахтувальника. 

Окремою статтею витрат за фрахтування суден на час є, зрозуміло, витрати 
на сплату оренди – набуте фрахтувальником право використовувати судно на свій 
розсуд.   

Паливні витрати визначаються кількістю палива та цінами, за якими воно 
купується. Останні мають яскраво виражений географічний характер – по різних 
портах та регіонах світу вони є різними. Більш того, різними є ціни на паливо 
різних сортів; сорт палива, необхідний судну, наразі визначається головним 
двигуном. Географічні відмінності у цінах на паливо та цінові відмінності по 
сортах яскраво ілюструються рис. 1.  

Кількість палива залежить від часових параметрів рейса та споживання 
судном палива на переході та під час стоянок у портах, розмежування яких є 
принциповим, адже на переходах, за рахунок роботи головного двигуна, добове 
споживання судном палива є у рази більшим, ніж під час стоянок у портах: 
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                                                      п x стх стQ t q t qп п    ,                                         (2)   
     
де пQ ‒ кількість палива, необхідна судну для виконання рейсу, т;  
     xt  ‒ ходовий час рейсу, діб;  
    

1
qп  ‒ споживання судном палива на переходах, т/добу;  

     стt  - стояночний час рейса, діб;  
     стqп  ‒ споживання судном палива під час стоянки у порту, т/добу.  
 

  
 

Рис. 1. Ціни на паливо, дол. США/т [36] 
 
 Відповідно витрати на придбання палива у кількості, необхідній судну для 
виконання рейсу, визначатимуться як 

 
                                                          п п пR Q Ц  ,                                                     (3) 

 
де пR  ‒ витрати на придбання палива у кількості, необхідній для виконання 
рейсу, дол. США;  
     пЦ  ‒ ціна на сорт палива, необхідний судну, дол. США/т. 
 
 Рейсові витрати на сплату дисбурсментських рахунків залежать від кіль-
кості портів та маршруту прямування судном між ними. У простому рейсі, де 
вантаж перевозиться повною судновою партією з одного порту завантаження до 
одного порту розвантаження, величина рейсових витрат визначатиметься як сума 
дисбурментських рахунків, сплачених у кожному з портів: 
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пз прda da daR R R  ,                                                 (4) 

де daR  ‒ рейсові витрати на сплату дисбурсментських рахунків, дол. США; 
    

пзdaR ‒ витрати на сплату дисбурсментського рахунку у порту завантаження,   

дол. США;   
    

прdaR ‒ витрати на сплату дисбурсментського рахунку у порту розвантаження, 

дол. США. 
 За прямування судном на шляху руху з порту завантаження до порту 
розвантаження каналами або протоками, де з суден стягується відповідна платня, 
такі витрати мають бути враховані у розрахунках витрат на виконання перевезення 
вантажу орендованим судном як витрати фрахтувальника, то (4) відтак набуває 
наступного вигляду: 
 

                                       
пз прda da daR R R  + 

/к прdaR ,                                        (5) 

 
де 

/к прdaR ‒ витрати на сплату дисбурсментського рахунку за проходження судном 

каналів та/або «платних» проток, дол. США. 
Окремою статтею витрат вантажовласника за організації перевезень 

вантажів орендованими суднами є власне витрати на сплату оренди, основою 
формування якої є величина орендної ставки, а загальна величина визначається 
тривалістю орендного періоду. Враховуючи (1), 

 
                                              op op pR r t  ,                                                   (6) 

 
де opR  ‒ витрати на сплату оренди суден, дол. США;  

     opr  ‒ орендна ставка на судно, дол. США/добу.  
Остання є результатом домовленостей сторін – судновласника і фрахтуваль-

ника. Звісно, інтересам судновласника відповідає якомога більш високий її рівень, 
адже за укладання угоди з надання судна у оренду саме орендні виплати форму-
ватимуть його доход. Для фрахтувальника орендна ставка є основою його витратної 
складової з організації перевезення вантажів орендованими суднами, то він зацікав-
лений у низькій величині орендної ставки. Так чи інакше, торгування сторін 
відбувається навколо усередненого ринкового рівня, адже ставки оренди суден є 
величинами ринкового походження та у великому ступені визначаються ринковими 
чинниками, станом фрахтового ринка. Більш того, у межах різних географічних 
секцій фрахтового ринка ставки на оренду суден є різними для суден різних типів 
та дедвейтів – рис. 2 красномовно підтверджує це: як можна переконатися, на різні 
типорозмірні групи балкерів орендні ставки по різних регіонах є різними залежно 
від періоду оренди. 
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Принциповим для вантажовласника, який орендував судна для організації 
перевезення вантажу є, як вказано раніше, мінімальна величина витрат. 

. 

 
 

Рис. 2. Ставки оренди у тайм-чартер суден балкерного типу [35] 
 
 Показником, який оцінював би витратну складову його витрат на транс-
портування (морською ділянкою за рахунок використання орендованих суден), 
визначатиметься на підставі питомого показника – собівартості перевезення, який 
визначатиметься за наступною формулою: 
 

                                                  п opda
op

в

R R R
s

Q
 

 ,                                               (7) 

 

де ops  ‒ собівартість перевезення вантажу орендованим судном, дол. США/т;  

    вQ ‒ кількість вантажу, т, яка у свою чергу, оскільки до розгляду цієї роботи 
покладено рейс судна, відповідає його рейсовому завантаженню, тобто 

 

вQ  = рQ ,                                                       (8) 
 
де рQ  ‒ рейсове завантаження судна, т. 
 У свою чергу рейсове завантаження судна є максимальною кількістю 
вантажу, яку судно може прийняти на борт та безпечно перевезти у певному рейсі, 
а його величина визначається залежно від співвідношення питомого наванта-
жувального обсягу вантажу та питомої вантажомісткості судна. За перевезень 
кубатурного вантажу, питомий навантажувальний обсяг якого перевищує питому 
вантажомісткість судна, завантаження судна здійснюється за умови використання 
вантажомісткості судна, тобто рейсове завантаження судна визначатиметься як 
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c
p

в

WQ
u

 ,                                                      (9) 

 

де cW  ‒ вантажомісткість судна, м3;  
     вu  ‒ питомий навантажувальний обсяг вантажу, м3/т. 
 За перевезення дедвейтного вантажу – вантажу, питомий навантажувальний 
обсяг якого менший за питому вантажомісткість судна, рейсове завантаження лімі-
тується величиною його рейсової чистої вантажопідйомності 
 

                                                               рQ  = рчД ,                                               (10) 
 

де рчД  ‒ чиста вантажопідйомність судна на рейс, т, порядок розрахунку якої є 

відомим (зокрема, викладений у [35] – дозволяє розраховувати чисту вантажо-
підйомність судна у рейсах зі зміною вантажної марки).  
 Для ухвалення рішення щодо переважності фрахтування судна на рейс для 
перевезення вантажу або залучення його з цією самою метою на умовах оренди 
отриману величину собівартості перевезення орендованими суднами слід порівняти 
із фрахтовою ставкою – адже саме вона є питомими витратами власника вантажу на 
перевезення за фрахтування судна на рейс.  
 Фрахтова ставка, аналогічно до ставки оренди судна, є договірною 
величиною – її рівень погоджується сторонами угоди рейсового фрахтування під 
час перемовин щодо укладання договору. І саме навколо її рівня відбувається 
найжвавіший торг сторін. Адже саме у її рівні у певному сенсі акумулюються ті чи 
інші зиски сторін угоди, які відображуються у різних варіантах формулювань умов 
договору фрахтування на рейс. То, намагаючись сформулювати певну умову 
договору на свою користь, кожна із сторін повинна бути готова до намагань іншої 
сторони домовитися про ставку фрахту, яка відповідає її інтересам (підвищену – 
судновласником та, навпаки, меншу – фрахтувальником). Наразі фрахтові ставки є 
цінами на перевезення, які мають ринкове походження, у великому ступені вони 
зазнають впливу ринкових чинників – попиту та пропозиції на відповідних фрахто-
вих ринках перевезень вантажів. То торгування сторін щодо фрахтової ставки на 
конкретне перевезення завжди відбувається навколо середньоринкового рівня 
фрахтових ставок на аналогічні перевезення. Не існує такої собі узагальненої 
ставки фрахта на усі перевезення – її рівень завжди співвідноситься щонайменше із 
певним вантажем та визначеним напрямком його транспортування. Вагомий вплив 
мають також і умови договору перевезення – ті, за формулюваннями яких 
можливим є торгування сторін [37]. 

Звісно, на етапі попередніх оцінок власник вантажу наразі навряд чи може 
оперувати величною ставки фрахта як точно відомою величиною – у кожній 
конкретній угоді вона може бути різною за викладеними вище причинами. Втім, 
можливим є використання ринкової інформації, яку можна отримати, прокоти-
рувавши перевезення у фрахтового брокера та оперуючи отриманими ринковими 
ставками, за якими власне потенційно і є можливим укладання угоди фрахтування 
судна на рейс.  
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То ухвалення вантажовласником рішення щодо вибору виду фрахтування 
судна для перевезення вантажу базується на результатах порівняння питомих 
величин – собівартості перевезення вантажу орендованими суднами та фрахтової 
ставки. За отримання нерівності вигляду 

 

                                              ops  > f ,                                                          (11) 
 

де f  ‒ фрахтова ставка, дол. США/т, перевагу слід надати фрахтуванню судна на 
рейс, бо назагал витрати вантажовласника на перевезення партії вантажу будуть 
меншими порівняно із варіантом залучення судна на умовах оренди. 
 За нерівності протилежного вигляду 
 

                                                           ops < f                                                              (12) 
 

менш витратним є варіант залучення до перевезень орендованих суден, який власне 
і може бути рекомендовано власнику вантажу як варіант залучення суден до 
перевезень вантажів. 

Висновки. Покладений до розгляду спосіб порівняння грунтується на 
одному з основних інтересів вантажовласника щодо транспортування вантажу – 
найменша величина витрат. Слід зазначити, що окрім витратних інтересів певний 
вплив на ухвалення вантажовласником рішення щодо фрахтування судна може 
базуватися і на обсязі тих прав та відповідальності, які покладаються на нього 
різними умовами фрахтування суден. Відповідальність його за фрахтовї операції з 
рейсового фрахтування є наразі мінімальною – він має забезпечити готовність 
суднової партії до відправлення (як у фізичному розумінні – наявність повної партії 
вантажу у певний момент часу у порту завантаження, так і у комерційному сенсі – 
оформлення повного пакету документів, необхідних для транспортування вантажу 
морським транспортом), забезпечення виконання вантажних робіт та сплата 
судновласнику фрахта за виконання рейса з перевезення вантажу. Натомість за 
залучення суден на умовах оренди його відповідальність охоплює коло питань, 
пов´язаних із організацією і виконанням судном рейса, що має бути забезпечено 
ним самостійно (зокрема – бункерування судна та організація його знаходження у 
порту, що передбачає, окрім названої вище організації та забезпечення вантажних 
робіт, сплату дисбурсментських рахунків).  
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