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ВИЗНАЧЕННЯ ТРИВАЛОСТІ ПРОСТОГО РЕЙСУ СУДНА  
НА УМОВАХ ДОГОВОРУ ФРАХТУВАННЯ НА РЕЙС

Стаття присвячена порядку визначення елементів та загальної тривалості рейсу судна відповідно до умов дого-
вору фрахтування судна на рейс. Підставою виконання судном нерегулярного плавання рейсу з перевезення вантажу 
є укладений між судновласником-перевізником і фрахтувальником договір фрахтування судна на рейс, який за своєю 
сутністю є договором про перевезення вантажу. Умови такого договору багато у чому визначають тривалість рейсу, 
яка для судновласника-перевізника є певним орієнтиром зайнятості судна за укладеним договором, а фрахтувальнику 
дозволяють оцінити терміни перевезення вантажу на морській ділянці його доставки. До розгляду покладено простий 
рейс судна, який виконується на умовах «1 порт завантаження – 1 порт розвантаження». Рейс судна розглянуто 
у статті у вигляді окремих складових – переходу у баласті (за необхідності виконання), стоянки у порту заванта-
ження, переходу із вантажем та стоянки у порту розвантаження. Подано порядок їх розрахунку із посиланням на 
умови договору фрахтування на рейс, які використовуються у відповідних калькуляціях як вихідні дані. Серед таких 
умов принципове значення для визначення тривалості переходів судна мають порти завантаження і розвантаження, 
якими визначається відстань переходу судна із вантажем, та маршрут виконання переходу. Наголошено на важли-
вості врахування умов договору фрахтування на рейс щодо термінів та своєчасності приходу судна до порту заван-
таження, вказаних у договорі фрахтування на рейс датами laydays і cancelling. При розрахунках часу стоянки судна 
у портах під відповідними вантажними роботами важливе значення мають погоджені у договорі фрахтування на рейс 
норми вантажних робіт, порядок рахування вихідних та святкових днів, умови щодо початку відрахунку сталійного 
часу. Багатоваріантність формулювань названих умов договору фрахтування судна на рейс може вимагати внесення 
певних корективів, наразі принциповий порядок розрахунку тривалості елементів і загального часу рейсу залишається 
незмінним. 

Ключові слова: простий рейс судна, тривалість рейсу, елементи часу рейсу, умови договору фрахтування на рейс, 
рейсове фрахтування, рейсовий чартер.

Koskina Yu. O. Determining the time of a vessel´s single voyage under the terms of a voyage charter-party
The paper is devoted to the procedure for determining the elements and total voyage time in accordance with the terms of 

a voyage charter-party. The basis for the performance of a voyage for the carriage of goods by a tramp vessel is a voyage charter 
party concluded between the shipowner-carrier and the charterer, which is in essence a contract for the carriage of goods. The 
terms of such a contract largely determine the duration of the voyage, which for the shipowner-carrier is a certain benchmark 
for the employment of the vessel under the contract concludede and for the charterer allows to estimate the time of cargo trans-
portation on the sea leg of its delivery.

The paper considers a single voyage of a vessel, which is carried out on the terms “1 port of loading – 1 port of discharg-
ing”. The voyage of a vessel is considered in the paper as consisted of separate components – a ballast passage (if necessary), 
the vessel is at the port of loading, passage with cargo and staying at the port of discharging. The procedure for their calculation 
is presented with reference to the terms of the voyage charter party, which are used in the relevant calculations as initial data. 
Among these terms, the ports of loading and unloading are of fundamental importance for determining the duration of the ves-
sel's passages, as far as they determine the distance of the vessel's passages with cargo and also the route of the voyage. It is 
emphasized the importance of considering the terms of the voyage charter party regarding the timing of the vessel's arrival at the 
port of loading, as specified in the voyage charter party by the laydays and cancelling dates. When calculating the time a vessel 
is at berth in ports for the relevant cargo operations, the cargo operations rates agreed in the voyage charter party, the procedure 
for counting days off and holidays, and the terms for begining the laytime running are of great importance. The varied wording 
of these terms of the voyage charter party may require certain adjustments, but the basic procedure for calculating the duration 
of the elements and the total voyage time remains unchanged.

Кey words: vessel´s single voyage, voyage time, elements of voyage time, voyage charter-party terms, voyage chartering, 
voyage charter-party.

Ю. О. Коскіна 

© Ю. О. Коскіна, 2025

Стаття поширюється на умовах ліцензії CC BY 4.0



343ISSN 2521-6643                                         Системи та технології, № 2 (70), 2025

Постановка проблеми. Погоджені сторонами та зафіксовані у договорі фрахтування судна на рейс 
(рейсовому чартері), умови виконання рейсу є підставами для оцінки судновласником часу виконання 
рейсу, що у свою чергу, визначає не лише грошові, а і часові витрати – строк зайнятості судна на виконанні 
певного рейсового чартеру, а відтак – і певні можливості планування (наскільки воно взагалі є можливим 
у трамповому судноплавстві) подальшої роботи судна – укладання рейсового чартеру з відфрахтування 
судна у наступний рейс. Визначити точний час рейса судна можна лише пост-фактум, після його виконання, 
оскільки на тривалість його виконання впливає численна кількість факторів, врахувати які на етапі попе-
редніх розрахунків не є можливим. Втім, виходячи з умов виконання рейсу, зафіксованих у договорі фрахту-
вання судна на рейс, судновласник має можливість більше або менше орієнтовно визначити час зайнятості 
судна, яке він відфрахтовує, на перевезенні вантажу. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Підставами для визначення загального часу рейсу є визна-
чення тривалості окремих його елементів, порядок визначення яких у найбільш узагальнено вигляді подано 
у [1-4]. Окремі автори вдаються до використання результатів розрахунків тривалості окремих елементів 
часу рейсу для вирішення конкретних експлуатаційних задач [5-12] або як підстави економічної оцінки 
рейсу судна [13-17]. Згадані публікації здебільшого ґрунтуються на основних положення теорії транспорт-
них процесів і систем, наразі не враховують специфіку роботу суден на умовах рейсового фрахтування – 
домовленості у конкретному рейсовому чартері, саме якими власне і визначаються як окремі вихідні дані, 
необхідні для виконання попередніх калькуляцій, так і власне структура рейсу. Умовам договорів рейсового 
фрахтування присвячені доволі детальні дослідження, наукові та навчально-методичні публікації [18-21], 
наразі викладення матеріалу носить теоретико-пояснювальний характер, а автори обмежуються лише фор-
мулюваннями щодо загального впливу умов договору фрахтування на рейс на тривалість його виконання.

Тож метою статті є структуризація рейсу судна з перевезення вантажу, який виконується на умо-
вах договору фрахтування на рейс, та формування порядку визначення тривалості окремих його складових 
і загального часу рейсу, виходячи із умов його виконання, зафіксованих у договорі фрахтування на рейс, 
який укладено судновласником і фрахтувальником. 

Виклад основного матеріалу дослідження. Основний виробничий процес роботи судна – рейс – 
складається з декількох основних етапів, які є послідовними, взаємопов´язаними та взаємообумовленими: 
завантаження вантажу на судно; перехід із вантажем з порту завантаження до порту розвантаження; розван-
таження вантажу у відповідному порту. За необхідності здійснення переходу у баласті з порту поточного 
місцезнаходження судна до порту завантаження такий баластний перехід вважається частиною того рейсу, 
який вимагає його виконання [1-2]. Логічну послідовність етапів виконання рейсу подано на рис. 1, де вико-
ристано наступні умовні позначення:

– перехід судна у баласті рхб  із часовими точками його початку kхбп і закінчення kхбз , який характе-
ризується тривалістю tхб ;

– стоянка судна у порту завантаження рстз із часовими точками її початку kстзп та закінчення kстзз, яка характеризується тривалістю tстз ;
– перехід судна із вантажем рхв із часовими точками його початку kхвп і закінчення kхвз , який харак-

теризується тривалістю tхв ;
– стоянка судна у порту завантаження рстр із часовими точками її початку kстрп та закінчення kстрз, яка характеризується тривалістю tстр .

 

 

 

 

 

  

 

 

  

 

 

 

Рис. 1. Складові простого рейсу судна

Специфіка роботи суден у трамповому судноплавстві (зокрема – відсутність «прив´язки» роботи судна 
на перевезеннях вантажів між постійними портами) полягає у характерній практиці наявності баластних 
переходів, тому, досліджуючи структуру рейсу, який виконується на умовах рейсового чартеру, виходити-
мемо з наявності такого переходу у структурі рейсу:

р k kх х хб бп бз
� �
��

�
��

; ,                                                                    (1) 
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а його тривалість визначається відношенням відстані переходу до швидкості руху судна на переході:

t
L

Vх
б

cб
б

= ,                                                                              (2)

де Lб  – відстань переходу судна у баласті, миль;
Vcб  – швидкість руху судна у баласті, миль/добу.
Відстань переходу у баласті є відстанню між поточним місцезнаходженням судна (як правило, за 

трампової організації роботи суден – останній порт розвантаження у попередньому рейсі) та портом заван-
таження, вказаним у договорі рейсового фрахтування. До певних складнощів у розрахунках тривалості 
переходу у баласті можуть призвести невизначеності із точною назвою порту завантаження, адже умови 
договору рейсового фрахтування дають фрахтувальнику право позначити його як такий, що розташований 
на ренджі. Втім, навіть за такого варіанту вказівки порту завантаження, відстань переходу у баласті можна 
визначити більш або менш точно, поклавши у розрахунки відстань до одного (будь-якого) порта названого 
ренджа. 

Саме цією тривалістю переходу у баласті визначається дата фактичного приходу судна до порту заван-
таження:

k kх пбз з
≡ ,                                                                              (3)

де kпз  – часова точка приходу судна до порту завантаження.
Оскільки умовами укладеного договору фрахтування судна на рейс термін прибуття судна до порту 

завантаження фіксується laycan´ом, на переході у баласті мають враховуватися часові обмеження з прибуття 
судна до порту завантаження, зафіксовані у рейсовому чартері у вигляді дат laydays і cancelling:

k k kl п canз
≤ ≤ ,                                                                          (4)

де kl  та kcan  – часові точки відповідно laydays і cancelling згідно до умов договору фрахтування на 
рейс. 

Однак виконання розрахунку тривалості баластного переходу судна за (1) є доречним, якщо очевид-
ною є ситуація, за якої дата закінчення виконання переходу у баласті, якою і визначатиметься дата приходу 
до порта завантаження, знаходиться у межах laycan. Втім, на практиці можливими є ситуації, коли навіть без 
виконання розрахунків тривалості переходу судна у баласті очевидно, що час виконання баластного пере-
ходу є таким, що його закінчення і фактичний приход до порту завантаження передуватимуть даті laydays. 
Класичні умови рейсового фрахтування не зобов´язують фрахтувальника приймати судна для завантаження 
до дати laydays, тому за приходу судна до вказаної у чартері дати laydays судно ризикує простоюватиме, 
очікуючи дату laydays. Наразі, для запобігання такого ризику судновласник має можливість зменшити швид-
кість руху судна на переході у баласті: фактично це означає, що швидкість руху судна на переході у баласті 
може визначатися «від зворотного», тобто через необхідну тривалість переходу до порту завантаження, 
виходячи з дати laydays. Тоді 

р k kх х lб бп
� �
��

�
��

; ,                                                                        (5) 

і саме з урахуванням дати laydays визначається швидкість, з якою має рухатися судно на переході, щоб 
прибути до порту завантаження не раніше за дату laydays:

� �
�

V
L

tс
б

х
б

б

,                                                                             (6)

де ′Vсб  – швидкість, із якою має рухатися судно на переході у баласті задля забезпечення приходу судна 
у порт завантаження у дату laydays, миль/добу;

t
хб′

 – період часу між датою звільнення судна від зобов´язань за попереднім рейсом та датою laydays, 
діб.

Слід зазначити, що варіювання швидкістю руху обмежено умовами технічної експлуатації суден, що 
має враховуватися за використання (6) при виконанні переходу у баласті:

V V Vсбmin max� � � ,                                                                       (7) 
де Vmin  і Vmax  – відповідно мінімальні та максимально припустимі значення швидкостей за умовами 

експлуатації двигуна, миль/добу. 
Цілком можливим є і варіант, коли за орієнтовними оцінками часу виконання переходу у баласті судно 

запізнюється до дати cancelling. За такої ситуації судновласник має можливість «пришвидшити» судно, 
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збільшивши швидкість судна на переході у баласті, до значення, яке забезпечить приход судна до порту 
завантаження у дату cancelling. Тоді 

р k kх х canб бп
� �
��

�
��

;                                                                        (8) 

за швидкості

�� �
��

V
L

tс
б

х
б

б

,                                                                              (9) 

де ′′Vсб  – швидкість, із якою має рухатися судно на переході у баласті задля забезпечення приходу судна 
у порт завантаження у дату cancelling, миль/добу;

t
хб′′

 – період часу між датою звільнення судна від зобов´язань за попереднім рейсом та датою cancelling, 
діб

і дотримання
V V Vсбmin max� �� � .                                                                    (10) 

Втім, умови рейсового фрахтування дозволяють судновласнику, за запізнення судна у порт заванта-
ження до дати cancelling відправити фрахтувальнику запит щодо її переносу, а останній має дати відповідь 
протягом певної кількості годин щодо своє рішення щодо згоди на перенос дати cancelling або скасування 
чартер-партії. 

Точна дата та час прибуття судна до порту завантаження у межах погодженого laycan'у поточнюється 
шляхом подання судном під час руху до порту завантаження відповідних повідомлень на адресу фрахтуваль-
ника – нотісів про очікуваний час прибуття судна (ЕТА – estimate time of arrival), кількість та періодичність 
яких фіксується у договорі рейсового фрахтування як результат домовленостей сторін. 

Момент фактичного прибуття судна до порту завантаження і готовності до прийому вантажу знахо-
диться у межах laycan´у 

k k kп l canз
���

�
�; ,                                                                       (11) 

та у документальному сенсі фіксується моментом подання капітаном нотіса про готовність судна 
до завантаження (NOR – notice of readiness). Основний обов'язок фрахтувальника на цьому етапі полягає 
у забезпеченні повній підготовленості вантажу (фізична наявність у порту та документальне оформлення) 
до відправлення на експорт та завантаження на судно. 

Безпосереднє завантаження вантажу на судно починається, як правило, зі сплином так званого пільго-
вого періоду (grace period) після подання нотісу про готовність судна до вантажних робіт. Його тривалість 
частково залежить від умов договору фрахтування та, як правило, при поданні нотісу про готовність судна 
до завантаження у першій половині дня, рахування сталійного часу починається з обіда поточного дня; за 
подання вказаного нотісу у другій половині дня – з ранку наступного робочого дня [22]. Втім, можливими 
є і інші варіанти домовленостей щодо початку рахування сталійного часу, наразі тривалість grace period, як 
правило, не є значною, тому

k k kх стбз
пз зп

≡ ≡ .                                                                      (12)

Як зазначено раніше, на момент подання судном згаданого нотісу вантаж має бути підготовленим для 
початку розміщення його на судні, що означає виконання відповідних експортних формальностей та оформ-
лення дозвільних документів. Адже рахування сталійного часу і початок виконання вантажних робіт, трива-
лість яких визначається чартерними домовленостями про сталійний час, мають відбутися одночасно. 

Чартерні умови про сталійний час фіксують їх тривалість через добові норми завантаження, що, за 
загальної інформації про певну кількість вантажу, яка перевозитиметься судном та яку наведено у чартері 
у вигляді базисної кількості, дозволяє судновласнику із більшою або меншою точністю визначити кількість 
сталійних днів, призначених для завантаження вантажу:

t
Q

Mстал
з

з
= ,                                                                        (13)

де tсталз  – сталійний час завантаження вантажу, діб;
Q  – кількість вантажу, вказана у рейсовому чартері, т;
Mз  – норма завантаження вантажу, вказана у чартері, т/судно-добу. 
Точна кількість вантажу, яку судно може взяти на борт, залежить від чистої вантажопідйомності судна 

на момент знаходження у порту завантаження; порядок визначення кількості вантажу через чисту ванта-
жопідйомність судна із врахуванням умов договору фрахтування судна на рейс викладено зокрема у [23].
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Інтенсивність вантажних робіт з завантаження, яка визначається добовими нормами завантаження 
вантажу, має оцінюватиметься судновласником саме виходячи з тієї норми завантаження, яка вказана у рей-
совому чартері, незалежно від його інформованості щодо фактичних норм завантаження вантажу, який 
перевозитиметься, у порту завантаження. Це пояснюється тим, що відповідно до умов рейсового фрахту-
вання, звичайною практикою є організація та виконання вантажних робіт фрахтувальником, який наразі 
і відповідає перед судновласником за дотримання погоджених у договорі рейсового фрахтування термінів 
виконання завантаження вантажу. Така відповідальність має грошовий характер – у будь-якому рейсовому 
чартері є умови щодо контрсталійного часу і демереджа, саме тому фрахтувальник і має забезпечити одно-
часність моментів початку рахування сталійного часу та початку фактичного завантаження вантажу, як 
зазначено раніше. 

Кількість сталійних днів, визначена відповідно до умов договору фрахтування за (3), є для судновлас-
ника лише орієнтиром у визначенні тривалості стояночного часу, який наразі є більшим, ніж тривалість 
сталійного часу, оскільки враховує, окрім тривалості безпосереднього виконання вантажних робіт, трива-
лість grace period, час виконання процедур і формальностей, пов’язаних із приходом судна та його відходом 
з порту, а також період часу, коли вантажні роботи не виконуються. До останніх за умовами договору рей-
сового фрахтування можуть відноситися домовленості про виключення вихідних та святкових днів з раху-
вання сталійного часу за чартерної домовленості SHEx (Sundays and Holidyas Excepted). Фактичний час 
знаходження судна у порту під вантажними роботами, який власне і цікавить судновласника для визначення 
тривалості відповідної складової рейсу у більшому ступені, ніж тривалість сталійного часу (хоча наразі 
саме остання і є основою формування стояночного часу), значно залежить також і від погодженого порядку 
рахування сталійного часу – рахування чи нерахування вихідних та святкових днів як сталійних. Це може 
подовжити час знаходження судна у порту порівняно із калькуляціями сталійного часу. Наразі на етапі попе-
редніх часових оцінок тривалості рейсу саме умови про сталійний час є єдиними вихідними даними, якими 
може оперувати судновласника.

Процес безпосереднього виконання вантажних робіт рсталз тривалістю tсталз  характеризується точ-
ками його початку kсталзп  та закінчення kсталзз , при чому 

з з з зп з п з
стал стал ст стk ;k k ;k         

 ,                                                      (14) 

і відповідно 
t tстал стз з

< .                                                                         (15) 
Із закінченням розміщення вантажу на судні капітан судна має підписати коносамент, функція якого 

у цьому сенсі полягає у підтвердженні прийому судном певної кількості визначеного вантажу. Фактично під-
писання коносаменту фіксує закінчення завантаження вантажу, і після оформлення документів та проходження 
процедур і формальностей, пов´язаних із відходом судна, судно залишає порт завантаження. Аналогічно до три-
валості відповідних процедур на прибутті судна до порту завантаження, їх тривалість на відході є незначною. 

Стояночний час завантаження як складова частина рейсу судна, враховуючи викладене вище, може 
бути сформульований наступний чином:

р k kст ст стз зп зз
� �
��

�
��

; ,                                                                (16) 

при чому
k kп стз зп

≡ ,                                                                          (17) 
і 

k kст впзз з
≡ ,                                                                          (18) 

де kвз  – часова точка виходу судна з порту завантаження, а структура стояночного часу у порту зава-
наження із ключовими точками окремих складових подана на рис. 2.

Загалом тривалість часу знаходження судна у порту завантаження (стояночного часу) може бути визна-
чена як:

t t
Q

M
t tст gp

з
SHEx фз з

� � � � ,                                                        (19) 

де tgp  – тривалість періоду часу між приходом судна до порту завантаження та початком виконання 
вантажних робіт, діб;

tSHEx  – тривалість неробочих періодів часу, які, відповідно до чартерної домовленості SHEx не раху-
ються як сталійний час, діб; за протилежної чартерної домовленості SHInc (Sundays Holidays Included) 
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Рис. 2. Cтруктура стояночного часу у порту завантаження

tSHEx = 0                                                                            (20) 
tфз  – тривалість оформлення документів та виконання процедур і формальностей, пов´язаних із від-

ходом судна з порту завантаження, діб.
Очевидно, що визначення стояночного часу рейсу у порту завантаження за (19), окрім чартерних 

домовленостей, багато у чому визначається датою та часом приходу суднаkпз , на чому наголошено зокрема 
у [24-25] і точно встановити яку на етапів попередніх калькуляцій, виходячи лише з умов договору фрахту-
вання на рейс, є вкрай складним. Викладені у [25] наразі дозволять із певною часткою умовності врахувати 
тривалість окремих елементів стояночного часу рейсу судна. Тим не менш, калькуляції стояночного часу 
рейсу лише відповідно до умов договору фрахтування на рейс носять характер орієнтовних – таких, що 
дозволяють надати лише приблизну оцінку часу стоянки судна у порту завантаження. 

Закінчення виконання формальностей, пов´язаних із відходом судна з порту завантаження, фактично 
є початком наступного етапу виконання рейсу – переходу із вантажем до порту розвантаження:

р k kх х хв вп вз
� �
�

�
�; ,                                                                    (21) 

k kв вп з
≡ ,                                                                            (22) 

тривалість якого можна визначити, аналогічно визначення тривалості переходу судна у баласті (2) із 
використанням відповідних вихідних даних – відношенням відстані переходу (відстані між портом заванта-
ження і портом розвантаження) та швидкості руху судна на переході із вантажем.

Терміни виконання судном такого переходу у рейсовому чартері не фіксуються жодними датами або 
часовими інтервалами. У договорах рейсового фрахтування є лише застереження загального характеру щодо 
необхідності руху судна до порту розвантаження найкоротшим навігаційно рекомендованим маршрутом 
із розумною швидкістю, а відхилення від курсу дозволяється лише за виключних ситуацій/обставин. Від-
сутність жорстких обмежень щодо швидкості руху судна дає судновласникам певні можливості варіювати 
швидкістю з метою зменшення витрат на паливо – зокрема, у періоди високих цін на бункер вони активно 
вдаються до так званого slow steaming, суттєво заощаджуючи на паливних витратах [3]. Втім, варіювання 
швидкістю руху судна на переходах із вантажем має враховувати мінімально і максимально припустимі 
величини швидкостей судна, про що згадано раніше. 

Відстань переходу судна із вантажем визначається відстанню між портами завантаження і розванта-
ження, і, аналогічно до визначення відстані переходу судна у баласті, перед судновласником може постати 
проблема із визначенням точної відстані між портами, якщо вони вказані у чартері як такі, що розташовані 
на певному ренджі. За такої ситуації у попередні калькуляції тривалості переходу судна із вантажем відстань 
між портами можна покласти, прийнявши до розгляду певний порт, розташований на названому ренджі. 

Аналогічно до переходу судна до порту завантаження, рухаючись до порту розвантаження, судно має 
подавати на адресу зацікавлених осіб повідомлення із вказівкою очікуваної дати та часу прибуття судна 
(ЕТА – estimate time of arrival). Так само, із прибуттям судна під розвантаження воно має подати відповідний 
нотіс про готовність судна до вантажних робіт та пройти необхідні портові прикордонні, санітарні та митні 
формальності. Оскільки тривалість таких процедур, як правило, доволі незначна, можна покласти

k k kв п стз р рп
≡ ≡ ,                                                                      (23)

де kпр  – часова точка приходу судна до порту розвантаження.



348 ISSN 2521-6643                              Системи та технології, № 2 (70), 2025

Знаходження судна у порту розвантаження характеризується наразі тими самими складовими, що 
і знаходження судна у порту завантаження: із прибуттям судно має подати відповідний нотіс, після подання 
якого починається grace period; аналогічною до знаходження судна у порту завантаження є необхідність 
проходження формальностей, пов´язаних із оформленням приходу судна до порту і початком розвантажу-
вальних робіт; у розрахунках стояночного часу розвантаження слід враховувати порядок рахування сталій-
них днів, зазначений у договорі рейсового фрахтування, який наразі може відрізнятися від тих самих умов 
по порту завантаження. Після закінчення розвантаження судно має пройти дозвільні портові формальності, 
пов'язані із закінченням розвантаження та виходом судна з порту, що власне і є кінцем рейсу судна. Розра-
хунок тривалості сталійного часу у порту розвантаження визначається аналогічно до (13) із використанням 
відповідних вихідних даних щодо зокрема норм вантажних робіт та порядку рахування сталійних днів. 
Тими самими залишаються також і складнощі, пов´язані із визначенням дати та часу приходу судна до порту 
розвантаження, притаманні аналогічним розрахункам стояночного часу по порту завантаження, на чому 
наголошено раніше. 

Наразі загальний часу простого рейсу судна фактично є проміжком часу між вказаними на рис. 1 точ-
ками його початку і закінчення відповідно kстрз

і kхбп
, його загальна тривалість визначається сумуванням 

тривалостей окремих його складових:
t t t t tp х cт х cтб з в р

� � � � ,                                                            (24)
де t p  – тривалість часу простого рейсу судна, діб.
Висновки. Тривалість часу виконання судном рейсу на підставі договору фрахтування на рейс у вели-

кому ступені визначається окремими умовами договору. На етапі попередніх калькуляцій, зокрема – суд-
новласником для оцінки орієнтовної зайнятості судна на роботі за певним договором це наразі єдині вихідні 
дані, які можуть ним використовуватися. Тривалість ходового часу рейса визначається чартерними домовле-
ностями про порти завантаження і розвантаження та, за внесення їх чітких назв, дозволяє визначити орієн-
товну тривалість виконання переходу судна. умови договору рейсового фрахтування щодо кількості вантажу 
та сталійного часу по портах завантаження і розвантаження є підставами для оцінки тривалості виконання 
вантажних робіт, якою наразі формується стояночний час рейсу. Визначити точний час рейсу, звісно, можна 
лише за фактом його виконання, адже на його тривалість мають вплив певні фактори, передбачити які заз-
далегідь не є можливими (наприклад, погодні умови, черги у портах тощо). Втім, використання погоджених 
умов договору рейсового фрахтування є наразі єдиним чітким орієнтиром при попередньому визначенні 
тривалості рейсу судна. 
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