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1. GIỚI THIỆU
Tài liệu này sau khi sửa đổi đáng kể năm 2012, được xuất bản lần đầu tiên năm 1983, với tiêu đề là bộ luật Baltic. Nó được chia thành 3 nội dung chính bao gồm: Giới thiệu về sàn giao dịch Baltic, Các quy tắc và thực tiễn thị trường (the core Code), Hướng dẫn về các thuật ngữ và thực tiễn vận tải biển hiện đại mà các thành viên Baltic mới và trẻ cần biết.
2. THE BALTIC EXCHANGE – SÀN GIAO DỊCH BALTIC 
2.1. The Role and Organisation of the Exchange - Vai trò và cơ cấu tổ chức của sàn giao dịch Baltic  
Thị trường Baltic là thị trường vận tải biển lâu đời nhất trên thế giới. Tên của nó được bắt nguồn từ quán cà phê Virginia and Baltick, ra đời vào năm 1744 . Đây là nơi được nhiều thương gia lớn buôn bán mỡ động vật từ vùng ven biển Baltic. Sở giao dịch Baltic được tái cơ cấu để hình thành một hiệp hội tại thời điểm xây dựng tòa nhà Baltic ở phố Mary Axe  năm 1903. Sở giao dịch Baltic phát triển và trở nên có uy tín hàng đầu thế giới, là một thị trường quốc tế tự do kết nối tàu với hàng và việc mua bán tàu. Mặc dù, trong nền kinh tế hiện đại và kết nối mang tính toàn cầu, việc tồn tại của sàn giao dịch là không còn cần thiết. Các thành viên của hiệp hội trên toàn cầu vẫn tiếp tục hoạt động như một thị trường vận tải và áp dụng những tiêu chuẩn đạo đức cao nhất. 
Một phần lớn thị trường mua bán hàng hóa và thuê tàu thế giới được thỏa thuận bởi các thành viên của Baltic. Thị trường Baltic công bố nhiều chỉ số hàng ngày chỉ ra trạng thái của thị trường. Cũng như cung cấp hướng dẫn đến người môi giới về cơ chế thỏa thuận trong thị trường cước phái sinh Forward Freight Agreement (FFA), được dùng để quản lý rủi ro. 
Tại thời điểm biên soạn năm 2014, các thành viên Baltic đại diện lợi ích cho 600 công ty trên toàn thế giới. Khoảng 2400 người đại diện cho các công ty này trên sàn giao dịch. Có 63 quốc gia đại diện trên sàn giao dịch. Các công ty thành viên của Baltic đóng góp đáng kể cho cán cân thanh toán của nước Anh, thu được khoảng 840 triệu bảng thu nhập nước ngoài từ tiền hoa hồng vào năm 2011.
Công ty giao dịch Baltic là công ty được cổ phần và sở hữu bởi các cổ đông  là những công ty thành viên, đó là những cá nhân thực hiện giao dịch dưới danh nghĩa của họ và những thành viên đã nghỉ hưu. Trong quá khứ, tất cả các thành viên của Baltic đòi hỏi phải có 1 số lượng cổ phần xác định, mặc dù đây không còn là yêu cầu bắt buộc, kết quả là có xấp xỉ khoảng 440 cổ đông. Sự đa dạng của cổ phần được xem xét bởi Hội đồng quản trị để hạn chế sức mạnh của 1 cổ đông hoặc 1 nhóm cổ đông có quá nhiều cổ phiếu. 
Sự độc lập của sàn giao dịch Baltic đóng một vai trò quan trọng với việc kinh doanh của công ty và điều này được bảo vệ bởi cơ cấu cổ phần và việc giới hạn tài chính (khoảng trên 25 triệu bảng). Công ty được quản lý bởi Hội đồng bao gồm khoảng 12 tới 15 người, với 12 người được lựa chọn bởi các cổ đông và bản thân họ cũng phải là cổ đông và 3 người được lựa chọn bởi  các thành viên của Sở giao dịch. Hội đồng có quyền hạn xử lý kỉ luật, khiển trách, thậm chí trục xuất các thành viên và có trách nhiệm duy trì các tiêu chuẩn đạo đức phù hợp trong kinh doanh. Tranh chấp liên quan đến các thành viên được hỗ trợ hòa giải bởi Sở giao dịch. Qui tắc “ không chống lại các thành viên” được theo đuổi.
Bất kì thời điểm nào cũng có một người đứng đầu được bầu bởi những thành viên khác để đảm nhiệm vị trí Chủ tịch Sở giao dịch Baltic, vị trí thứ hai là Phó Chủ tịch. Theo thông lệ, Chủ tịch làm việc trong nhiệm kỳ hai năm và thường được thay thế bởi Phó Chủ tịch.

Sở Giao dịch nhận được nguồn thu từ các thành viên, cung cấp các thông tin thị trường, doanh thu từ thị trường giao dịch Baltex về các hợp đồng phái sinh vận tải biển  FFAs, tiền cho thuê các văn phòng trong tòa nhà của mình tại số 8 đường Mary Axe và cơ sở vật chất cho các thành viên và phục vụ / cơ sở chức năng cho những đối tượng không phải là thành viên. Baltic cũng nhận được thu nhập từ danh mục đầu tư của các khoản đầu tư.
Thành viên của Sở Giao dịch thuộc một trong bốn nhóm lớn:

• Principals - Chủ doanh nghiệp: người thực hiện giao dịch bằng tài khoản của mình. Họ là chủ tàu hoặc người quản lý tàu hoặc người có hàng để vận chuyển. 

• Brokers - Môi giới:  những người đóng vai trò trung gian giữa chủ tàu và khách hàng, và không thực hiện giao dịch trên danh nghĩa của chính họ;

• FFA Trading members - Thành viên thị trường cước phái sinh: có thể là một trong hai đối tượng trên nhưng cũng là người tham gia vào thị trường cước phái sinh FFA. 
• Non-Market Members - Thành viên phi thị trường: những người không giao dịch trong thị trường Baltic Exchange, mong muốn được liên kết với trung tâm vận chuyển quốc tế. Họ là các luật sư hàng hải, trọng tài viên, nhà tài chính tàu và các tổ chức hàng hải khác.
Sở giao dịch phân loại các thành viên của mình để bất cứ ai tham gia thị trường đều biết tình trạng của những đối tượng mà họ giao dịch. Ví dụ, các thành viên sẽ được hoạt động như một trung gian duy nhất, và sẽ không thực hiện giao dịch trên danh nghĩa của chính họ, ký một cam kết đối với tư cách là nhà môi giới khi tham gia trên thị trường và được ghi rõ như vậy trong danh sách chính thức của các thành viên. Đó là những doanh nghiệp có thể vừa hoạt động trên danh nghĩa của chính họ, vừa làm môi giới.
Người môi giới có thể đại diện:

• Shipowners - Chủ tàu, đôi khi độc quyền, trong trường hợp đó họ được gọi là '' môi giới của chủ tàu'';

• The charterer - Người thuê, đôi khi độc quyền, trong trường hợp đó họ được gọi là ''Môi giới thuê tàu'';

• Hoặc là shipowner or charterer chủ tàu hoặc người thuê trên cơ sở không độc quyền, khi chúng được gọi là ''môi giới cạnh tranh''‘‘competitive broker(s)’’.
Mỗi cá nhân được lựa chọn là thành viên phải thỏa mãn được sự hài lòng của Hội đồng (the Board) và bất cứ lúc nào, theo yêu cầu của Hội đồng, họ phải có đủ khả năng tài chính cùng với năng lực của doanh nghiệp mà họ đang tham gia. Tại thời điểm lựa chọn thành viên, Hội đồng (đại diện bởi Ủy Ban Thành Viên - Membership Committee) xem xét uy tín và vị thế trên thị trường của các công ty và tiềm năng cá nhân của các thành viên và thường tham khảo ý kiến các thành viên cũ trước khi phê duyệt các thành viên mới.

2.2. Administration and Management of the Exchange - Quản trị và Quản lý của Sở Giao dịch
Hội đồng bổ nhiệm một Giám đốc điều hành quản lý các thành viên, cơ cấu tổ chức của Sở Giao dịch và nhân viên, các cơ sở vật chất và các dịch vụ khác cho các thành viên và những người không phải thành viên. 
Hồi đồng ủy thác công việc cho một số ủy ban thực hiện. Tất cả Ủy ban bao gồm ít nhất hai giám đốc, nhưng cuối cùng mối quan hệ của ủy ban chỉ là cố vấn của Hội đồng, hội đồng có thể xem lại bất cứ quyết định nào được đưa ra bởi ủy ban.
Các Thành Viên Ủy Ban hướng dẫn các thành viên mới, về cơ sở vật chất cho các thành viên, hiệp hội thể thao, các hoạt động xã hội và quản lý các hoạt động giải quyết tranh chấp quan trọng của Sở Giao dịch đã đề cập ở phần trên. Họ có thể không phải là thành viên của Ban Giám Đốc nhưng cung cấp ý kiến chuyên môn và kinh nghiệm vận tải để hỗ trợ công việc. 

Ủy ban Tài chính (The Finance Committee) đánh giá tình hình tài chính của Công ty và tư vấn cho Ban Giám đốc về ngân sách. Nó cũng có vai trò hàng đầu trong giám sát việc quản lý danh mục đầu tư của Baltic và các tài sản tại tòa nhà St Mary Axe.

Ủy ban tương lai và chỉ số vận chuyển (Freight Indices and Futures Committee -FIFC) giám sát tất cả các vấn đề liên quan đến các đánh giá tuyến đường và các chỉ số Baltic, sẵn sàng thay đổi các định nghĩa, tàu và các tuyến đường và đảm bảo rằng các dữ liệu Baltic luôn phản ánh thực tế của thị trường vận chuyển. Nó cũng đánh giá cẩn thận chất lượng của quá trình đề xuất và phê duyệt các thay đổi cần thiết về các Hướng dẫn kỹ thuật, sản xuất và quản lý theo tiêu chuẩn. Để thực hiện công việc này FIFC đồng thời là cố vấn cho Chủ tịch của Hội môi giới các hợp đồng phái sinh vận tải biển FFA  (cả hàng khô và hàng lỏng) và Chủ tịch hội sử dụng thông tin thị trường cước (cả hàng khô và hàng lỏng)
3. The Baltic Code of Ethics and Market Practice - Quy tắc ứng xử và thực tiễn thị trường của bộ luật Baltic  
Phương châm của Sàn giao dịch – “ lời của chúng tôi là sự cam kết của chúng tôi” ‘Our Word Our Bond’- nắm bắt được tầm quan trọng của các quy tắc cư xử trong vận tải biển. Các thành viên cần phải dựa vào nhau, tuân thủ các yêu cầu của người lãnh đạo, đối với hợp đồng được giao kết bằng lời và chỉ sau đó mới được xác nhận bằng văn bản. Các điều khoản của hợp đồng, dù bằng lời nói hoặc bằng văn bản, đều được coi là bất khả xâm phạm và kinh doanh một cách có đạo đức là một cam kết quan trọng của các thành viên Baltic. Ngoài ra, các Giám đốc nêu ra những vấn đề cụ thể mà các thành viên của Sở giao dịch Baltic quan tâm, và đưa ra những hướng dẫn về các tiêu chuẩn theo yêu cầu. 
3.1. Những quy tắc cơ bản 
1. Tất cả các thành viên của thị trường đều phải tôn trọng các nghĩa vụ trong hợp đồng theo đúng thời hạn.
2. Khi tiến hành công việc, các thành viên phải cẩn trọng để tránh những thông tin sai lệch và được hướng dẫn bởi các qui tắc về sự trung thực và kinh doanh công bằng.
3. Người môi giới chỉ cung cấp/chào tàu hoặc hàng khi được ủy quyền bởi ông chủ hoặc bởi một nhà môi giới hoạt động trên sự hướng dẫn và thẩm quyền của ông chủ. Một nhà môi giới không có thẩm quyền quyết định, cũng không thể làm thay đổi bản chất của việc quyết định mà không có sự chấp thuận của ông chủ có liên quan.
4. An owner or owner's broker - Chủ tàu/người môi giới của chủ tàu gửi những bản chào tàu phục vụ hàng hóa (offer his/her vessel ‘firm’). Tương tự, người thuê tàu/ Môi giới của người thuê tàu cũng phải gửi đơn chào hàng tới các hãng tàu. 
5. Chủ tàu/ chủ hàng có thể nhận được nhiều đơn chào hàng/ đơn chào tàu nhưng phải xác định tại thời điểm đó anh ta đã hoàn thành hợp đồng với các khách hàng khác hay chưa.
6. Một đề xuất không được thực hiện không cần thiết phải thành lập cuộc đàm phán. 
7. Trước khi thiết lập mối quan hệ kinh doanh với một chủ tàu/ chủ hàng trước đó không hề quen biết, một nhà môi giới phải thực hiện các bước hợp lý để có được thông tin cơ bản và uy tín của chủ tàu/ chủ hàng mà mình quan tâm. Các thông tin nên được truyền đạt rõ ràng cho bất kỳ đối tác nào.
8. Tất cả các bên phải đảm bảo có sự rõ ràng tuyệt đối về việc thanh toán hoa hồng môi giới. Trường hợp hoa hồng sẽ được khấu trừ từ tiền thuê và do người thuê tàu trả cho người môi giới, thì điều này phải được quy định rõ ràng trong cả bản tóm tắt và hợp đồng thuê tàu. Bất kỳ sự thay đổi nào đều phải được ghi chép tương tự. 

9. Người môi giới: người hoạt động với tư cách tư vấn của hội đồng Baltic phải quan tâm đến các hướng dẫn được cung cấp bởi tài liệu hướng dẫn về kỹ thuật, sản xuất và quản lý theo Tiêu chuẩn. Sự trung thực và tính toàn vẹn là đóng vai trò rất quan trọng.
3.2. Những quy tắc không được chấp nhận 
1. Việc cung cấp số tấn trọng tải không đúng với đề xuất và không theo ủy quyền của chủ sở hữu tàu hoặc người thuê tàu trần thì không được chấp nhận.
2. Người môi giới không được cho rằng họ  được trao thẩm quyền như 1 công ty vận tải hoặc độc quyền, để đảm bảo phản hồi từ các bên khác.
3. Con tàu không được xếp vào đối tượng có thể xác định phương hướng thị trường. Đó là một lí do sai không được chấp nhận.
4. Việc nỗ lực thao túng giá cước trong thị trường cước phái sinh  FFA  thông qua việc lợi dụng các đối tượng trong thị trường vật chất không bao giờ được chấp nhận. 
5. Trừ trường hợp dự tính rõ ràng trong hợp đồng thuê tàu, việc đòi hỏi các yêu sách khác đối với việc thuê hoặc tiền cước thanh toán là không được chấp nhận.
6. Trường hợp một ông chủ điều hành công ty (dù toàn bộ, một phần hoặc thuộc sở hữu riêng), cần cân nhắc kĩ về tên công ty. Trường hợp tên công ty giống với  công ty mẹ, người tham gia thị trường có khả năng kết hợp các thiện chí của công ty mẹ với công ty con hoặc công ty riêng biệt khác. Trong những trường hợp này, dù vị trí pháp lý chính xác, cũng không thể chấp nhận nếu các công ty con không đáp ứng các nghĩa vụ của mình trong khi công ty mẹ đáp ứng các nghĩa vụ hoặc bồi thường thiệt hại thích hợp.
7. Withholding payment - Khấu trừ thanh toán các khoản tiền không thể chối cãi, bao gồm hoa hồng cho người môi giới, trên bất kỳ khoản thu nào nhận được đều không được chấp nhận. 
8. Việc người thuê tàu yêu cầu hai tàu hoặc nhiều hơn cho một hàng hóa và sau đó giữ các tàu quá thời gian quy định không được chấp nhận. 
9. Việc phân phối về tuyến đường hoặc chỉ số giá, được quy định bởi Sở giao dịch từ bảng báo cáo của các công ty, cung cấp giá thuê hoặc hợp đồng mà không có hoa hồng thích hợp cho người môi giới Baltic không được chấp nhận.
10. Giao trả tàu tại bất kỳ thời điểm nào trước khi hết thời gian tối thiểu, trừ khi đã thỏa thuận trước với chủ tàu, đều không được chấp nhận.
11. Thất bại trong việc chỉ định hàng hoặc tàu khi có yêu cầu theo các điều khoản của một Hợp đồng chuyên chở (Contract of Affreightment), là không thể chấp nhận.
Thành viên nào của Sở giao dịch không tuân thủ theo các điều khoản hay điều lệ nêu trên của Bộ luật này có thể bị xử lý kỷ luật bởi Giám đốc theo các quy tắc. Ban Giám đốc có quyền khiển trách, đình chỉ hoặc đuổi một cá nhân và công ty của họ khỏi sở giao dịch. 
Sở giao dịch đưa ra những thỏa thuận cho việc điều tra các tranh chấp giữa các thành viên, giữa các thành viên và đối tượng không là thành viên, phát sinh từ việc vi phạm bộ luật này. Các thành viên được khuyến cáo chú ý những trường hợp như vậy vì họ cũng có thể bị điều tra.
4. An Introductory Guide to Modern Shipping Market Practice and Terminology - Hướng dẫn về thực tế và thuật ngữ của thị trường vận tải biển hiện đại 
Phần này đưa ra các thông tin mà người tham gia thị trường vận tải cần biết. Trước kia, một phần của tài liệu được sử dụng là cơ sở để kiểm tra các thành viên mới để đảm bảo rằng họ có đủ kiến thức. Ngày nay, việc kiểm tra này không còn cần thiết, nhưng đây là một tài liệu tham khảo hữu ích. Nó thể hiện một cách giới thiệu tổng quan các khía cạnh và người đọc không nên cân nhắc về tính toàn diện của nó. 
Sở giao dịch Baltic khuyến khích tất cả các thành viên học tập cho kỳ thi của Học viện môi giới thuê tàu (Institute of Chartered Shipbrokers) với mong muốn trở thành thành viên của học viện. 
4.1. Main Types of Vessels and Trades - Phân loại tàu và các tuyến thương mại 
Phạm vi của tàu hàng hiện đại từ tàu ven bờ cỡ nhỏ đến các tàu hàng rời rất lớn và tàu dầu cực lớn, nhưng thông thường được phân chia thành 1 số loại chính. Các thuật ngữ được sử dụng phát triển nhanh chóng và chúng không được định nghĩa một cách chính xác. Trường hợp các điều khoản được quy định dưới đây nhằm phản ánh thực tế thị trường hiện tại chứ không phải áp đặt một định nghĩa trên thị trường. Với mục đích cung cấp thông tin, sở giao dịch Baltic không cung cấp định nghĩa rõ ràng, được đưa ra ở trang sau. Tuy nhiên, điều này không có nghĩa là những định nghĩa rộng hơn là sai lầm.

Bulk Carriers (Dry Cargo) - Tàu hàng rời (hàng khô)

Tất cả các tàu 1 tầng boong với số lượng hầm hàng đa dạng cho việc chuyên chở hàng rời như ngũ cốc, quặng, than, thép …
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Handysize

Khoảng 20/35000 dwt, 4 hoặc 5 miệng hầm/hầm hàng. Cần trục 25-35 T
Handymax

Khoảng 36/49000 dwt, 5 miệng hầm/hầm hàng. Cần trục 25-35 T

Supramax

Khoảng 50/64000 dwt, cần trục 25-36T 
Panamax/Kamsarmax

Khoảng 65/82000 dwt , 7 miệng hầm/hầm hàng. Thường không trang bị cẩu
Post Panamax/Mini Cape

Khoảng 87/115000 dwt , 7 miệng hầm/hầm hàng. Không trang bị cẩu.
Capesize

Khoảng 120/200000 dwt , 9 miệng hầm/hầm hàng, không cẩu
Very large Ore/Bulk, also Valemax, Chinamax

Khoảng  220/400000 dwt , 9 miệng hầm/hầm hàng, không cẩu
Specialist Vessels -  Tàu đặc biệt
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OO - Tàu chở cả dầu và quặng 

OBO - Tàu chở dầu, hàng rời thông thường và quặng 
Tweendecker/Multi-purpose (MPP) - Tàu 2 tầng boong/ Tàu đa năng 
Tàu có 2 hoặc nhiều hơn 2 tầng boong phục vụ chở hàng bách hóa bao gồm hàng bao, hàng tổng hợp và containers 
Reefer - Tàu chở hàng đông lạnh
Tàu chở những mặt hàng cần bảo quản đông lạnh như thịt, cá, rau quả…
RO/RO, PCC, PCTC - Tàu RO/RO,  chở xe car, xe tải
Tàu được thiết kế với đường dốc phù hợp đối với hàng hoá có bánh lăn và hàng hóa có bánh xích
Containership - Tàu container
Tàu chở hàng hóa thông thường và hàng có giá trị cao trong container (thường được gọi là các hộp), và một số trong đó có thể được bảo quản lạnh. Sức chứa được thể hiện bằng đơn vị TEUs ( đơn vị tương đương 20 foot) hoặc FEUs (đơn vị tương đương 40 foot ).

Tàu dầu 
Các tàu được thiết kế để chở hàng hóa như dầu thô, các sản phẩm tinh chế bẩn, sản phẩm tinh, hóa chất và khí đốt, và thường rơi vào các nhóm sau:
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VLCC - Tàu chở dầu thô cực lớn : khoảng 240/320000dwt
VLGC - Tàu  chở gas cực lớn: khoảng 76600 cbm
Suezmax - Tàu cơ Suezmax : khoảng 120/160000dwt
Aframax – Tàu cỡ Aframax khoảng 90/120000dwt
Panamax khoảng 60/180000dwt
MR (Medium Range) khoảng 37/55000dwt

Handysize khoảng 10/37,000 dwt
Để đưa ra những thông tin trong thị trường cước về các chỉ số hàng khô, sở giao dịch Baltic yêu cầu các thành viên trong ban hội thẩm báo cáo ý kiến dựa trên các định nghĩa tàu sau :
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4.2. Trades - Các tuyến Thương mại
Một lượng lớn các hàng hóa được vận chuyển trên tàu chở hàng rời, nhưng như một quy luật, tàu càng lớn, càng chở ít mặt hàng hơn 
Ví dụ, Tàu cỡ Capesize chuyên chở chủ yếu là quặng sắt và than đá và đôi khi là hàng hạt. Tàu cỡ Panamax, ngoài những hàng hóa trên  đôi khi được sử dụng cho việc vận chuyển than cốc, phân bón, lưu huỳnh, muối, bauxite, nhôm và thép tấm (metcoke, petcoke, fertilisers, sulphur, salt, bauxite, alumina and steel slabs).

Các tàu cỡ Handysize nhỏ hơn tới  tàu cỡ Supramax, ngoài chở những mặt hàng nêu trên, cũng thường được sử dụng trong chở các sản phẩm thép, phế liệu và đường (steel products, scrap and sugar).
4.2.1. Các tuyến đường thương mại lớn nhất cho các hàng rời chính:
Iron Ore - Quặng sắt
· Australia to the Far East and to Europe

· India to the Far East

· South Africa to the Far East and to Europe

· Brazil to the Far East, Europe and to Argentina

· Chile to the Far East 

· Norway to Europe

· Black Sea to the Far East
· Úc đến Viễn Đông và Châu Âu
· Ấn Độ đến vùng Viễn Đông
· Nam Phi đến Viễn Đông và Châu Âu
· Brazil đến Viễn Đông, châu Âu và Argentina
· Chile đến Viễn Đông
· Na Uy đến Châu Âu
· Biển Đen đến Viễn Đông
Coal - Than đá

· Australia to the Far East and Europe, with some cargoes also to Brazil and Argentina 
· Australia/India and South Africe/India

· Indonesia to the Far East and to Europe

· South Africa to the Far East and to Europe

· Colombia to Europe

· USA East Coast to the Far East and to Europe

· West Coast of Canada to Far East
· Úc đến Viễn Đông và Châu Âu, một số cũng đến Brazil và Argentina

· Úc đến Ấn Độ và Nam Phi đến Ấn Độ

· Indonesia đến vùng Viễn Đông và Châu Âu

· Nam Phi đến Viễn Đông và Châu Âu

· Colombia đến Châu Âu

· Bờ Đông Mỹ đến Viễn Đông và Châu Âu

· Bờ Tây Canada đến Viễn Đông
Wheat - Lúa mì
· N.America to Far East, Middle East and Europe; Australia to the Far East and Middle East

· E.coast S.America to the Far East and Europe with some cargoes also to the Middle East; UK/Continent to the Middle East, North Africa

· Black Sea to the Middle East   

· Bắc Mỹ đến Viễn Đông, Trung Đông và Châu Âu; Úc đến Viễn Đông và Trung Đông
· Bờ Đông Nam Mỹ đến Viễn Đông và Châu Âu cùng với một số hàng hóa đến Trung Đông; từ Anh đến Trung Đông, Bắc Phi
· Biển Đen tới Trung Đông
Soya Beans - Đậu tương
· USA (Gulf/Mississippi) to Far East, Middle East and Europe

· Brazil to Far East and Europe

· Argentina to Far East and Europe
· USA (Vịnh Mỹ/ Mississippi) đến Viễn Đông, Trung Đông và châu Âu

· Brazil đến Viễn Đông và châu Âu

· Argentina đến Viễn Đông và châu Âu
4.2.2. Tanker Trades & Flows - Thương mại hàng lỏng 

Crude Oils
· Middle East to Far East, NW Europe, USA, Indian sub Continent, South Africa, Brazil, Red Sea, Mediterranean & Australasia

· Red Sea to Far East, USA, NW Europe & Mediterranean

· West Africa to Far East, NW Europe, Mediterranean, Indian sub Continent, USA & South America

· North Africa to Mediterranean, NW Europe, USA & Far East

· North Sea to USA & Far East 

· Baltic Sea to UKContinent, Mediterranean, USA & Far East Black Sea to UKContinent, Mediterranean, USA & Far East

· ECMexico to USA, Europe & South America

· Caribbean to USA, Europe, South America, Indian sub Continent & Far East South America to USA, Europe & Far East

· Indonesia/Malaysia to Far East & Australasia
Dầu thô

· Trung Đông đến Viễn Đông, Tây Bắc  Âu, Mỹ, Tiểu lục địa Ấn Độ, Nam Phi, Brazil, Biển Đỏ, Địa Trung Hải và châu Úc

· Biển Đỏ đến Viễn Đông, Mỹ, Châu Âu và Tây Bắc  Địa Trung Hải 

· Tây Phi đến Viễn Đông, Tây Bắc  Âu, Địa Trung Hải, Lục Tiểu Ấn Độ, Hoa Kỳ và Nam Mỹ

· Bắc Phi đến Địa Trung Hải, Tây Bắc  Âu, Hoa Kỳ và vùng Viễn Đông

· Biển Bắc đến Mỹ và Viễn Đông

· Biển Baltic đến lục địa Anh, Địa Trung Hải, Mỹ và Viễn Đông

· Biển Đen đến lục địa Anh, Địa Trung Hải, Mỹ và Viễn Đông

· Bờ Đông Mexico đến Mỹ, Châu Âu và Nam Mỹ

· VỊnh Caribbean đến Mỹ, châu Âu, Nam Mỹ, tiểu lục địa Ấn Độ và Viễn Đông 

· Nam Mỹ đến Hoa Kỳ, Châu Âu và Viễn Đông

· Indonesia / Malaysia đến Viễn Đông và châu Úc

Dirty Products
· Middle East to Far East 

· NWEurope to Far East & USA

· Mexico & Caribs to USA, NWEurope & Far East

· Baltic Sea to UKContinent, Mediterranean, USA & Far East

· Singapore to Far East

· Inter-regional trade within Europe/Mediterranean

· Inter-regional trade within SE Asia & Far East
Sản phẩm bẩn
· Trung Đông đến Viễn Đông

· Tây Bắc Âu đến Viễn Đông và Hoa Kỳ

· Mexico & Caribs tới Mỹ ,Tây Bắc Âu và Viễn Đông

· Biển Baltic tới lục địa Anh, Địa Trung Hải, Mỹ và Viễn Đông

· Singapore đến Viễn Đông

· Thương mại liên khu vực trong phạm vi Châu Âu / Địa Trung Hải

· Thương mại liên khu vực trong phạm vi Đông Bắc Đông Nam Á và Viễn Đông 

Clean Products
· Middle East to USA, Mediterranean, Europe & Far East

· NW Europe to USA, Mediterranean, West Africa & Far East

· Mediterranean to NW Europe, USA & Far East

· USGulf to South America & Europe

· Caribbean to USA & Europe

· Indian sub Continent to USA, Mediterranean, Europe & Far East

· NE Asia to USWC & WC South America

· Singapore to Worldwide destinations

· Inter-regional trade within Europe/Mediterranean

· Inter-regional trade within Middle East & Indian sub Continent

· Inter-regional trade within SE Asia & Far East
Dầu sản phẩm sạch

· Trung Đông đến Mỹ, Địa Trung Hải, châu Âu và Viễn Đông

· Tây Bắc Âu đến Mỹ, Địa Trung Hải, Tây Phi và Viễn Đông

· Địa Trung Hải đến Tây Bắc Âu, Hoa Kỳ và vùng Viễn Đông

· Vịnh USđến Nam Mỹ và Châu Âu

· Caribbean đến Mỹ & Châu Âu

· Tiểu lục địa Ấn Độ tới Mỹ, Địa Trung Hải, châu Âu và Viễn Đông

· Đông Bắc Đông Nam Á tới Bờ tây Hoa Kỳ & Bờ Tây Nam Mỹ

· Singapore tới các điểm đến trên toàn thế giới

· Thương mại liên khu vực trong phạm vi Châu Âu / Địa Trung Hải

· Thương mại liên khu vực trong phạm vi Trung Đông & tiểu lục địa Ấn Độ

· Thương mại liên khu vực trong phạm vi Đông Nam Á và Viễn Đông 
5. THUÊ TÀU - CHARTERING
5.1. The Main Components of a Vessel's Costs - Những thành phần chính trong chi phí tàu
The cost of running a vessel - Chi phí chạy tàu có thể được chia thành hai phần. Đó là chi phí cố định (routine costs) được tích luỹ trên cơ sở hàng ngày và không bị ảnh hưởng bởi các hành trình cụ thể mà tàu tham gia. Tiếp theo là những chi phí cho từng chuyến đi cụ thể (specific to the individual voyage).
The following may be considered the main routine costs incurred in running a ship:

Dưới đây là các chi phí cố định: 
1. Chi phí vốn đầu tư tàu (Capital cost), thông thường sẽ được thể hiện là chi phí khấu hao (chi phí vốn chia cho số năm tàu dự kiến sẽ hoạt động thương mại, trừ đi giá trị của nó khi phá dỡ) cộng với chi phí vốn vay, chỉ trong trường hợp vay ngân hàng (thế chấp- mortgage).
2. Lương thuyền viên, lương làm thêm giờ, lương hưu, bảo hiểm, chi phí đi lại (Crew wages, overtime, pension contributions, insurance, travelling costs). 
3. Chi phí lương thực thực phẩm (Victualling) 
4. Chi phí bảo hiểm ( bảo hiểm thân và máy tàu, bảo hiểm P&I) - Insurance (Hull and Machinery and P&I)
5. Chi phí vật tư phụ tùng, dầu bôi trơn (Deck and engine room stores and spares, lubricating oil).
6. Phụ cấp định kỳ để trang trải các khoản chi phí định kỳ như lên đà, kiểm tra đặc biệt, sửa chữa thường xuyên (A suitable daily allowance to cover periodic costs such as dry-docking, special surveys, running repairs).

Các khoản chi phí cụ thể đối với 1 chuyến đi: 
Chi phí nhiên liệu, cảng phí, chi phí bốc xếp, chi phí xếp/dỡ nếu chủ tàu phải trả, phí kênh đào. Ngoài ra, có thể có các khoản chi phí khác như: phí bảo hiểm rủi ro chiến tranh, bảo hiểm tàu già, thuế cước, thuế địa phương và / hoặc lệ phí, thuế thu nhập và tiền phạt… (Bunkers (fuel), port disbursements, stevedoring, load/discharge costs if payable by shipowner, canal dues. Additionally, there may be other expenses, such as war risk premium, over-age insurance, freight tax, local taxes and/or dues, income tax and despatch money etc)
5.2. Main Charterparty types - Các loại hợp đồng thuê tàu chính
Hợp đồng thuê tàu là hợp đồng thoả thuận các điều khoản giữa chủ tàu, người thuê tàu trần  hoặc người khai thác tàu với người thuê vận chuyển hàng hóa hoặc thuê tàu theo 1 mức cước vận chuyển hay tiền thuê được thỏa thuận. 

Hợp đồng thuê tàu được chia ra 3 loại chính:
5.2.1. Voyage Charters - Hợp đồng thuê tàu chuyến
A. Người thuê sử dụng tàu cho một chuyến đi cụ thể hoặc các chuyến, chi phí xếp/ dỡ hàng hóa do người thuê tàu chịu , trong một thời hạn nhất định (Thời gian làm hàng) với mức cước xếp dỡ được tính theo một tỉ lệ nhất định cho mỗi tấn hàng hóa hoặc tính trọn gói. Thông thường Chủ tàu phải chịu chi phí nhiên liệu và chi phí khai thác và cảng phí (The charterer employs the vessel for a specific voyage or voyages, with cargo which is customarily loaded and discharged at his expense within a specified time (see Laytime) in return for freight calculated on an agreed rate per tonne of cargo or as a lump sum.The owner pays for fuel and operating expenses, and (generally) port disbursements, of the vessel).
B. Contract of Affreightment (COA) - Hợp đồng chuyên chở khối lượng lớn
Dạng hợp đồng này là thỏa thuận của chủ tàu hoặc người khai thác để xếp dỡ 1 khối lượng hàng hóa xác định trong một thời gian nhất định. 

5.2.2. Timecharters - Thuê tàu định hạn 
Người thuê tàu sử dụng tàu cho 1 chuyến đi hay trong 1 thời gian nhất định. Người thuê tàu  kiểm soát tàu trong giới hạn thương mại được thỏa thuận. Theo tập quán thông thường, thuyền trưởng thực hiện theo những sự chỉ định này. 
Trong thuê tàu định hạn có sự kiểm soát thương mại , chủ tàu chịu trách nhiệm về tàu và thuyền viên của ông ta. Việc thuê tàu định hạn thường được tính theo ngày, tiền thuê thanh toán trước, theo thời gian thỏa thuận, thường nửa tháng hoặc hàng tháng (The hire, usually calculated per day, is paid in advance at regular, agreed intervals, normally semi-monthly or monthly).
Trong thời hạn thuê tàu, người thuê  tàu định hạn thường trả tất cả cảng phí bao gồm phí đại lý, kênh phí, phí hoa tiêu, và có thể cả bảo hiểm hàng hóa (pays for all port charges including his own agency fees, canal dues, pilotage, and generally, if not covered elsewhere, cargo insurance).
Thông thường, người thuê trả tiền cho nhiên liệu trên tàu tại thời điểm nhận tàu và cung cấp nhiên liệu trong giai đoạn thuê tàu. Khi tàu được bàn giao lại, chủ tàu phải trả phần nhiên liệu còn lại trên tàu. Giá áp dụng khi giao và trả tàu và số lượng tương ứng thường được đồng ý bằng thương lượng. 
Chủ tàu trả chi phí khai thác vận hành tàu 

Nếu con tàu có trục trặc, đó là lỗi của chủ tàu, người  thuê sẽ không sử dụng con tàu đó. Tàu sẽ không được thuê với bất kỳ điều khoản trong hợp đồng thuê tàu.
Người thuê tàu định hạn có thể là các chủ tàu muốn bổ sung năng lực vận tải tạm thời cho đội tàu của họ, người thuê tàu có nhiều điều kiện ràng buộc. Họ tin rằng các  điều khoản thuê tàu sẽ tự bảo vệ họ trên thị trường, người khai thác nhìn thấy trước lợi nhuận bằng cách thực hiện các hợp đồng tàu chuyến từ người thuê tàu và con tàu thuê định hạn của họ.
5.2.3. Bareboat Charters (charterparties by demise) - Thuê tàu trần

Các chủ tàu theo đăng ký chuyển giao hoàn toàn quyền kiểm soát và quản trị tàu sang người thuê tàu trần. Người thuê sẽ trở thành  chủ sở hữu trong thời gian hợp đồng để thực hiện những mục đích hiệu quả. Thuyền trưởng và thủy thủ đoàn do họ quản lý. 
5.3. Law of Contract - Luật của hợp đồng
Hầu hết tất cả các hợp đồng thuê tàu, và nhiều hợp đồng khác đã thỏa thuận trong thương mại quốc tế, được ký kết theo luật pháp của Anh (đôi khi chính xác hơn là luật pháp của vương quốc Anh và xứ Wales). Có một tuyên bố cụ thể rằng các tranh chấp sẽ được chuyển đến tòa án Anh (xem thêm các dẫn giải về Trọng tài ở nơi khác), mặc dù các tòa án khác không biết về các tranh chấp này. Mọi ý kiến về các vấn đề pháp lý trong tài liệu này áp dụng theo pháp luật Anh và các báo cáo không được thực hiện như là lời khuyên cho một tình huống cụ thể. Tư vấn pháp lý cụ thể chỉ có thể đến từ các luật sư.
Nói chung, các bên liên quan trong hợp đồng thuê tàu có quyền tự do kí hợp đồng theo các điều khoản khi họ có thể thoả thuận trong đàm phán. Mục đích là thể hiện sự rõ ràng, tránh sự mơ hồ và mâu thuẫn của các điều khoản. Nếu phát sinh tranh chấp, mà phải đến Tòa án hoặc Tòa trọng tài xác định, các phán quyết của tòa sẽ thường phản ánh công bằng cho các bên. Các trường hợp (bất thành văn) do pháp luật thực hiện (bất thành văn trong ý nghĩa rằng nó không phải là một đạo luật đặt ra bởi Quốc hội) đại diện cho pháp luật thông thường, phát triển theo nhu cầu thay đổi của thương mại. Các bên có thể ký hợp đồng trong luật pháp thông dụng nhưng không phải trong thể chế pháp luật. Theo thời gian, sự tích lũy của các luật phổ biến được hệ thống hóa thành hành vi của Quốc hội; Luật vận tải biển thương mại. Luật bảo hiểm hàng hải và Luật trọng tài là những ví dụ. 
Các điều khoản trong hợp đồng bao gồm:

Điều kiện vi phạm cho phép bên bị thiệt hại lựa chọn các giải pháp đạt được hiệu quả hơn, yêu cầu bồi thường thiệt hại cho bất kỳ tổn thất phải chịu hoặc duy trì hợp đồng và khởi kiện đối với các tổn thất; hoặc
Bảo đảm đối với các hành vi vi phạm là quyền được khởi kiện bồi thường thiệt hại.
Chú ý: điều khoản bảo đảm được sử dụng  trong bảo hiểm hàng hải với ý nghĩa tương tự như là điều kiện trong các hợp đồng khác. 

5.4. Bills of Lading - Vận đơn đường biển
Vận đơn bao gồm các chức năng sau 

1. Đó là một biên lai nhận hàng hóa, được kí phát bởi thuyền trưởng hoặc đại lý đại diện cho người chuyên chở, chứng nhận điều kiện và chất lượng hàng hóa. 

2. Đây là tài liệu về quyền sở hữu đối với hàng hóa, quyền sở hữu có thể được chuyển giao 

3. Đây là bằng chứng về các điều khoản và điều kiện của việc chuyên chở 

4. Hợp đồng thuê tàu  là hợp đồng thỏa thuận  giữa người thuê tàu và chủ tàu. Tuy nhiên, người giữ hợp pháp của một Vận đơn có tất cả các quyền hạn và trách nhiệm theo hợp đồng vận chuyển, nếu người giữ vận đơn là một bên của hợp đồng vận chuyển.

Thông thường, các vận đơn chứa một điều khoản thích hợp để kết hợp các điều khoản của hợp đồng thuê tàu mà nó được phát hành. Tuy nhiên, ý định của các bên khi có tranh chấp phát sinh đối với Bill of Lading, nên được giải quyết theo các điều khoản đã được ghi trong hợp đồng, tài liệu tham khảo bổ sung cần phải được thể hiện rõ ràng trên Bill of Lading. Vận đơn dường như thể hiện trách nhiệm của chủ tàu lớn hơn so với thoả thuận trong hợp đồng thuê tàu, chủ tàu bồi thường lớn hơn đối với hàng hóa cho người thuê trong phạm vi trách nhiệm của mình. Nếu người thuê là người giữ vận đơn thì theo đó Vận đơn đóng vai trò là hợp đồng thuê tàu chứ không phải là hợp đồng vận chuyển.

5.5. Letters of Indemnity - Thư bảo lãnh
Dỡ hay giao hàng tại cảng dỡ mà không cần xuất trình Vận đơn gốc đã trở nên phổ biến trong những năm gần đây. Trong khi điều này là chắc chắn không phải là một kịch bản lý tưởng, người thuê vận chuyển gửi Thư bảo lãnh đến cho các chủ tàu, với nội dung được cung cấp bởi Hiệp hội chủ tàu P&I, sau đó được ký bởi người thuê vận chuyển. Mục đích của Thư bảo lãnh là để bồi thường cho chủ tàu đối với khiếu nại phát sinh từ việc cung cấp hàng hóa mà không xuất trình vận đơn chứng minh quyền sở hữu hàng hóa. Đôi khi nó cũng cần thiết giúp các chủ tàu xem xét chấp nhận một Thư bảo lãnh cho việc thay đổi cảng đích khác với cảng được chỉ định trong Vận đơn. Người ta khuyến cáo rằng Thư bảo lãnh nên được xem xét kĩ lại trong bất kỳ tình huống nào vì nó có thể che giấu hành vi gian dối. Chủ tàu cũng nên có những hành động mà họ cho là cần thiết để có được Thư bảo lãnh ở dạng bản gốc. Bản sao là không có hiệu lực trong trường hợp có khiếu nại. 

Một tình huống có thể phát sinh liên quan đến việc ký phát Vận đơn, người gửi hàng muốn hàng hóa đúng như với hợp đồng buôn bán, nhưng mà tình trạng của hàng hóa vận chuyển không đảm bảo để có thể phát hành 1 vận đơn sạch.
Vận đơn nhằm thể hiện “thủ tục rõ ràng, tình trạng của hàng hóa, ngày giao hàng” và thể hiện cả những lỗi gian lận. vì vậy, thư bảo lãnh từ người gửi hàng gửi cho chủ tàu để đổi lấy vận đơn sạch hoặc Vận đơn kí phát sai ngày trong tình huống như vậy là không có hiệu lực pháp luật.
5.6. Role of the Ship's Master - Vai trò của thuyền trưởng
Việc cải thiện thông tin liên lạc giữa tàu và chủ tàu giúp giảm bớt gánh nặng công việc cho Thuyền trưởng.
Tuy nhiên, Thuyền trưởng chịu trách nhiệm cho sự an toàn của tàu biển và hàng hóa, và không được ủy nhiệm trách nhiệm này. Khi thực hiện các nhiệm vụ của mình, Thuyền trưởng có quyền hạn ràng buộc chủ tàu và chủ hàng bởi những hành động của mình trong trường hợp cần thiết. Thuyền trưởng là đại diện của chủ tàu. Vì vậy, các chủ tàu bị ràng buộc bởi hành vi của Thuyền trưởng, với những công việc thuộc thẩm quyền của thuyền trưởng; và các bên thứ ba có giao dịch với thuyền trưởng có quyền được hướng dẫn phù hợp, trừ khi họ nhận thức được rằng thẩm quyền của thuyển trưởng bị hạn chế.
Nếu vận đơn do thuyền trưởng kí phát có dấu hiệu không chính xác ngày hoặc cố ý sai trong bất kỳ phương diện nào, hoặc hàng hóa không xếp trên boong tàu, hoặc nếu tàu hành  trình lệch hướng khỏi quá trình bình thường của chuyến đi, ông ta có thể phải chịu trách nhiệm cá nhân. 
Thuyền trưởng phải rất cẩn thận về việc mô tả tình trạng của hàng hóa và cũng là điều kiện để phát hành vận đơn "cước trả trước” (freight prepaid). Trước khi phát hành vận đơn này, thuyền trưởng hoặc các đại lý của ông ta phải có xác nhận của chủ sở hữu hàng hóa- người nhận tiền cước. Nếu vận đơn có chữ ký và đóng dấu 'cước trả trước' được phát hành, thuyền trưởng có một nghĩa vụ giao hàng cho người cầm vận đơn đã kí cho dù hàng được trả tiền hay không.

6. CHARTERING NEGOTIATIONS – ĐÀM PHÁN THUÊ TÀU
Trong phần này cung cấp hướng dẫn về thực tiễn, nó không trực tiếp tạo thành dạng mẫu của quy tắc ứng xử của các giao dịch Baltic.
General Principles - Quy tắc thông thường
Việc đàm phán phải được tiến hành một cách cẩn thận và chính xác để đưa ra một thỏa thuận đầy đủ về tất cả các điều khoản và chi tiết giữa các bên cho một hợp đồng có hiệu lực. 
Nó được coi như tục lệ cho các nhà môi giới để ghi lại quá trình và chi tiết của các cuộc đàm phán trong một "cuốn sách" (day book). Điều này có thể cung cấp một danh sách kiểm tra về các thoả thuận và các vấn đề nổi bật, trong trường hợp có tranh chấp, được (check-list) sử dụng để bảo vệ chính họ và ông chủ của họ. Tuy nhiên, môi trường làm việc văn phòng hiện đại ít phụ thuộc vào các văn bản giấy và bản sao của email, trao đổi tin nhắn ngay tức thời có thể tương đương với một cuốn sách được lưu lại. Điều cần thiết là thư đó được ghi lại và lưu giữ trong một thời gian hợp lý, ít nhất là cho đến khi hợp đồng thuê tàu đã kết thúc và tất cả các vấn đề đã được hoàn tất.
Nếu thỏa thuận đạt được tới một bản tóm tắt (recap) nên được trao đổi giữa tất cả các bên tổng kết các thỏa thuận cuối cùng.
Giao tiếp bằng lời nói bên ngoài cuộc đàm phán thuê tàu, khi một nhà môi giới hành động  cho mục đích thuê tàu, nên được tái xác nhận (re-confirmed) bằng văn bản về công ty.
Một nhà môi giới được ủy quyền ký hợp đồng thuê tàu thay mặt cho thân chủ của họ nên chỉ ra nguồn gốc ủy quyền như điện thoại, fax hoặc email của [tên của thân chủ] “Chỉ là Đại lý” (As Agents Only). Khi ký tên trên danh nghĩa của thân chủ, quy tắc cơ bản là một chữ ký đủ điều kiện theo cách này thì người môi giới sẽ không chịu trách nhiệm cá nhân về việc thực hiện hợp đồng. Nếu tên của người ủy thác không được ghi sau đó thì cả những tiêu chuẩn của "Chỉ là Đại lý" sẽ không giải quyết trách nhiệm pháp lý cho việc thực hiện hợp đồng.
Firm Offers - Đơn chào tàu 
“fixture”- một hợp đồng rút gọn được thiết lập bằng việc trao đổi “đơn chào tàu" giữa các nhà môi giới đại diện cho thân chủ của họ, chủ tàu và người  thuê tàu, và khi kết thúc, (có nghĩa là tất cả các điều khoản và chi tiết được thỏa thuận), là một hợp đồng có hiệu lực.

 ‘firm offer’- đơn chào tàu nên được hạn chế về thời gian, và bao gồm các điều khoản. Việc lập đơn chào tàu thường được dựa trên các điều khoản chính và những bản chào tàu như vậy sẽ thiết lập các điều khoản và điều kiện của hợp đồng. Trong nhiều trường hợp có chứa một loạt các vấn đề khác (tức là các vấn đề cần giải quyết trước khi hợp đồng được thỏa thuận). 

Khi một hợp đồng rút gọn được thiết lập với các điều khoản chính (subjects), các nhà môi giới có nhiệm vụ đảm bảo rằng cả hai bên cân nhắc các điều khoản chính càng sớm càng tốt. Điều quan trọng cần lưu ý là không có hợp đồng rút gọn được ký kết cho đến khi tất cả các điều khoản chính đã được thông qua.

Một ‘đơn chào tàu’ hay ‘đơn chào hàng’ có thể bị từ chối bởi người nhận. Đây là một điểm rất quan trọng đối với một nhà môi giới. Nếu bên được chào chấp nhận đơn chào, tuy nhiên có thể có những thay đổi nhỏ trong các điều khoản, hoặc người gửi đơn chào có cơ hội rút khỏi đàm phán mà không cần thảo luận thêm hoặc truy đòi. Không có đơn chào nào được cung cấp bởi một nhà môi giới mà không có ủy quyền từ đại diện của họ. 
Subject Details – Các điều khoản chi tiết
Sự thỏa thuận về chi tiết hợp đồng tương tự như các điều khoản chính nhưng ít khi giới hạn thời hạn trả lời. Người Môi giới trao đổi đơn chào hàng và đơn chào tàu trên danh nghĩa thân chủ của họ cho đến khi cả hai bên đều đạt được các thỏa thuận chi tiết để hình thành các hợp đồng thuê tàu. Điều quan trọng là các nhà môi giới đảm bảo rằng thân chủ của họ giữ nguyên tình trạng các điều khoản chính khi chi tiết hợp đồng được xác nhận.
Quyết định của Tòa án Mỹ đã xác định rằng một bản hợp đồng tóm tắt ràng buộc được hình thành khi các điều khoản chính đã được thống nhất mặc dù thực tế là nó vẫn là chi tiết của từng đối tượng. Quan điểm của Tòa án Hoa Kỳ nói chung không được chia sẻ trên thị trường về  các điều khoản thực tiễn ở London. Một phán quyết của Tòa án thương mại tại London theo Luật Anh đã khẳng định rằng ở giai đoạn này không có hợp đồng ràng buộc. Do đó, cần lưu ý rằng nếu đàm phán diễn ra, hợp đồng cuối cùng sẽ được điều chỉnh bởi luật pháp Hoa Kỳ. Theo luật New York nếu các bên không thể đạt được thỏa thuận về các chi tiết trong hợp đồng thuê tàu, tòa án sẽ phán quyết.
Subject Stem - Điều khoản đủ khả năng đi biển

Nội dung này cung cấp cho người thuê thời gian tàu có mặt phục vụ và xác nhận rằng con tàu có thể chở  được số lượng hàng hóa đã thỏa thuận. Subject Stem’  chỉ được sử dụng để xác định sự sẵn sàng của hàng hóa. Một vấn đề đáng quan tâm, thuật ngữ “STEM” xuất phát từ cụm “đủ khả năng đi biển” (Subject To Enough Material)
Subject Shipper's or Subject Receiver's Approval - Sự đồng ý của Chủ hàng và người nhận hàng
Nội dung này được sử dụng khi người gửi hàng và người nhận hàng đều đưa ra sự đồng ý với con tàu 

Subject Head Charterer's Approval - Sự đồng ý từ trụ sở người thuê tàu 

Vấn đề này thường sẽ chỉ ra rằng hàng hóa có được vận chuyển hay không và người thuê tàu phải được sự chấp nhận về con tàu từ người đứng đầu của họ. Hầu hết các hợp đồng tàu chuyến có điều khoản cho thuê lại trong đó.

Subject Board Approval - Sự tán thành của hội đồng quản trị

Vấn đề này tồn tại khi Ban giám đốc hoặc chủ sở hữu phê duyệt hợp đồng sơ lược cuối cùng (final fixture), nhưng nên đưa ra các chú ý vì chính sự tán thành như vậy có thể bị từ chối mà không có một lý do cụ thể được đưa ra. Vấn đề này thường chỉ được sử dụng cho các hợp đồng hạn dài.

Subject Charterer’s Reconfirmation - Xác nhận lại của người thuê tàu 
Vấn đề này hiện đang phổ biến và có thể được sử dụng bởi người thuê tàu để có thể sở hữu tàu trong khi chờ đợi đánh giá xu hướng thị trường, đôi khi trọng tải tàu trở nên có sẵn. Đây là một vấn đề gây bất lợi cho chủ tàu vì người thuê không cần phải đưa ra bất cứ lời giải thích là tại sao một doanh nghiệp họ không thuê tàu nữa. Vì vậy nên được khuyến cáo rằng bất kỳ vấn đề nào cũng cần cụ thể hơn để phản ánh tình hình thực tế. 

Time Limits on Offers and Subjects - Giới hạn thời gian của các đơn chào
Khi trao đổi các đơn chào, các bên cần hiểu thời gian trả lời lại được quy định bởi bên gửi đơn chào (người có thẩm quyền soạn hợp đồng rút gọn nếu nhận được sự chấp nhận trong thời hạn quy định), hoặc thời gian trả lời với một nhà môi giới khác hoặc ông chủ của họ.
Vì vậy, nếu là giao dịch quốc tế, sẽ có những khó khăn về giao tiếp và khác biệt về thời gian, có thể phát sinh phụ cấp, nếu không trả lời hoặc việc chấp nhận là quá hạn, với rủi ro là họ tin rằng đã chấp nhận vì họ đã trả lời kịp thời gian, nhưng trong thực tế bên có thẩm quyền thực hiện việc chào đã không được liên lạc.
Thời gian trả lời chính xác được đưa ra trên đơn chào và sự tự do của đối tượng được chào, chứ không phải chỉ nói chung chung như "một ngày làm việc", "đóng cửa giao dịch" hay "4 giờ sau khi chấp nhận "., ví dụ, 0900( giờ London)  0900 (giờ Tokyo), phải rõ ràng cho dù câu trả lời là của một nhà môi giới hoặc thân chủ của họ 
Thời gian trả lời không thể  là "trả lời trong (10) phút hoặc những giới hạn tương tự không phù hợp là thời hạn sử dụng thực tế. Tất cả thời hạn nên được thiết lập trong một thời gian hợp lý. 

Abuse of Subjects - Những vấn đề hủ tục 
Đây là một lĩnh vực quan trọng được đề cập trong các quy tắc ứng xử.

Voyage Estimate - Dry Cargo or Tanker - Dự tính chuyến đi – hàng khô và hàng lỏng 
The ability to carry out an accurate voyage calculation is an important skill for a broker. Voyage estimates allow comparison between one piece of voyage business with another, as well as with a voyage performed under timecharter. In this way, the broker can advise his principal of market alternatives. 
Khả năng để tính toán thực hiện một hành trình chính xác là một kỹ năng quan trọng đối với một nhà môi giới. Dự tính chuyến đi cho phép so sánh các cách kinh doanh chuyến đi khác nhau, chẳng hạn như một chuyến đi thực hiện theo thuê tàu định hạn. Bằng cách này, các nhà môi giới có thể tư vấn cho ông chủ của họ lựa chọn thị trường thay thế.
Mẫu sau đây là tiện dụng, nhưng không toàn diện, danh sách kiểm tra khi lập hay nhận 1 đơn chào cho tàu hàng rời khô:
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Hầu hết thương mại ngày nay dựa theo điều khoản FIO Free in/out (miễn phí xếp/dỡ) hoặc đầy đủ hơn là FIOST Free in/out stowed or TRIMMED (miễn phí xếp/dỡ/san cào hàng), và một số trường hợp, hợp đồng thuê tàu vẫn quy định xếp dỡ hàng hóa theo tập quán cảng, tập quán hoặc điều khoản tàu chợ.

Firm Offer - Timecharter
Firm for reply by ......................................................

For account of ....[name and domicile]..................................................... as charterers

Description of vessel:
as per Baltic Exchange Drycargo Questionnaire Baltic 99 (B99).

This questionnaire or any other which is used should be considered supplementary and subsidiary to the owner's description of the vessel. 

Delivery port/area:

Redelivery port/area:

Laydays/cancelling Date:

Position and expected date of readiness to deliver:

Duration of timecharter or description of trip:

Trading limits permitted:

Cargo exclusions/permitted cargoes:

Rate of hire: (per day)

When/how payable:

Bunker quantities/prices on delivery/redelivery:

Total commission including address:

Form of charterparty: BALTIME, NYPE etc.

Subject further terms and conditions and any other subjects required. 
Có nhiều mẫu dự tính chuyến đi, bao gồm cả phần mềm tính toán.

Hình 1: điều khoản miễn phí xếp dỡ (FIO Free-in Free-out) và thời hạn làm hàng đầy đủ được sử dụng cho cả kinh doanh tàu hàng khô và tàu chở dầu.
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Terminology and Abbreviations - Thuật ngữ và từ viết tắt 
1. PORT - CẢNG có nghĩa là bất kỳ khu vực nào nơi tàu xếp hoặc dỡ hàng bao gồm, nhưng không giới hạn: cầu cảng, bến, neo, phao và các cơ sở vật chất ngoài khơi cũng như các vùng ngoài các khu vực pháp lý, tài chính, hành chính mà tàu được lệnh phải chờ trong khoảng cách cho phép từ khu vực đó.
2. BERTH – BẾN có nghĩa là các địa điểm cụ thể nơi các tàu xếp hoặc dỡ hàng bao gồm, nhưng không giới hạn: bến, khu neo đậu, cơ sở vật chất ngoài khơi hoặc địa điểm khác sử dụng cho mục đích đó.
3. REACHABLE ON ARRIVAL - SẴN SÀNG LÀM HÀNG có nghĩa là người thuê cam kết rằng Bến sẵn sàng xếp hoặc dỡ một cách an toàn và không có sự chậm trễ khi tàu đến cảng.
4. ALWAYS ACCESSIBLE - LUÔN LUÔN SẴN SÀNG TIẾP NHẬN có nghĩa là người thuê tàu cam kết Bến sẵn sàng xếp hoặc dỡ một cách an toàn và không có sự chậm trễ khi tàu đến  cảng. Người  môi giới cam kết tàu sẽ khởi hành an toàn từ bến mà không bị hoãn vào bất cứ thời gian nào  sau khi tàu hoàn thành việc xếp/ dỡ hàng 
5. LAYTIME – THỜI HẠN LÀM HÀNG là khoảng thời gian thỏa thuận giữa các bên trong đó chủ tàu sẽ duy trì tàu trong tình trạng sẵn sàng xếp/ dỡ hàng mà không phạt thêm bất cứ khoản tiền cước nào cả. 
6. PER HATCH PER DAY – TÍNH CHO MIỆNG HẦM/NGÀY nghĩa là laytime được tính bằng cách chia khối lượng hàng cho tích số của mức xếp dỡ hàng ngày và số lượng miệng hầm tàu 

                             Quantity of cargo

Laytime =   --------------------------------------   = Days

                    Daily rate x Number of hatches

Mỗi cặp miệng hầm (Each pair of parallel twin hatches) sẽ được tính là một miệng hầm. Tuy nhiên, một miệng hầm được mở  2 máng (two gangs) làm việc  đồng thời sẽ được tính là hai miệng hầm.
7. PER WORKING HATCH PER DAY or PER WORKABLE HATCH PER DAY - TÍNH CHO MIỆNG HẦM LÀM VIỆC/NGÀY có nghĩa là Thời hạn làm   hàng sẽ được tính bằng cách chia số lượng hàng lớn nhất trong hầm với tích số của mức xếp dỡ hàng ngày/miệng hầm với số miệng hầm của hầm đó. Do đó:
Largest quantity in one hold

Laytime =         -------------------------------------------------------             = Days                    Daily rate per hatch x Number of hatches serving that hold
Mỗi cặp miệng hầm kép sẽ được tính là 1 miệng hầm. Tuy nhiên, một miệng hầm thích hợp  mở  2 máng làm việc  đồng thời sẽ được tính như hai miệng hầm
8. DAY - NGÀY được tính là 24 giờ liên tục (twenty-four consecutive hours). Bất kỳ phần nào của ngày được tính theo tỉ lệ.

9. CALENDAR DAY - NGÀY CÔNG LỊCH là 24 giờ liên tục từ 0h đến 24h. bất kỳ phần nào của ngày công lịch được tính theo tỉ lệ. 
10. CONVENTIONAL DAY - NGÀY TẬP QUÁN là 24 giờ liên tục tính từ 1 thời điểm xác định. Bất kỳ phần nào trong ngày được tính theo tỉ lệ.
11. WORKING DAY - NGÀY LÀM VIỆC là 1 ngày làm việc chính thức theo tập quán từng nước quy định hoặc 1 ngày công việc được tiến hành. 
12. RUNNING DAYS or CONSECUTIVE DAYS - NGÀY LÀM VIỆC LIÊN TỤC nghĩa là ngày làm việc liên tiếp kế tiếp nhau. 
13. RUNNING HOURS or CONSECUTIVE HOURS - GIỜ LÀM VIỆC LIÊN TỤC là giờ làm việc liên tiếp kế tiếp nhau.
14. HOLIDAY - NGÀY LỄ sẽ là ngày khác hơn so với các ngày bình thường trong tuần, theo tập quán từng nước qui định hoặc theo từng công việc thực tế nếu không thì có làm cũng không được tính. 
15. WEATHER WORKING DAY - NGÀY LÀM VIỆC THỜI TIẾT CHO PHÉP có nghĩa là một ngày làm việc hoặc một phần của ngày làm việc mà trong thời gian đó, nếu tàu đang chờ làm hàng, việc  xếp / dỡ hàng sẽ được tiến hành mà không bị gián đoạn do thời tiết. Nếu xảy ra gián đoạn mà công việc vẫn được tiến hành, sẽ không tính vào laytime. 
16. WEATHER WORKING DAY OF 24 CONSECUTIVE HOURS - NGày làm việc thời tiết cho phép 24 tiếng liên tục, nghĩa là cứ 24 tiếng làm việc liên tục thì được tính là 1 ngày. Nếu tàu đang chờ làm hàng, việc  xếp / dỡ hàng sẽ được tiến hành mà không bị gián đoạn do thời tiết. Nếu xảy ra gián đoạn (hoặc xảy ra mà công việc vẫn được tiến hành) thì được trừ ra khỏi Thời gian làm hàng khoảng thời gian công việc bị gián đoạn do thời tiết. 
17. WEATHER WORKING DAY OF 24 HOURS - NGày làm việc thời tiết tốt 24 giờ nghĩa là cứ 24 tiếng làm việc liên tục thì được tính là 1 ngày. Nếu tàu đang chờ làm hàng, việc bốc / dỡ hàng sẽ được tiến hành mà không bị gián đoạn do thời tiết. Nếu xảy ra sự gián đoạn đó (hoặc xảy ra mà công việc vẫn được tiến hành) thì được trừ ra khỏi Thời gian xếp hàng khoảng thời gian thời tiết làm công việc bị gián đoạn.
18. (WORKING DAY) WEATHER PERMITTING - Ngày làm việc thời tiết cho phép nghĩa là 24 giờ làm việc liên tiếp trong ngày thời tiết tốt   WEATHER WORKING DAY OF 24 CONSECUTIVE HOURS.
19. EXCEPTED or EXCLUDED - NGOẠI TRỪ là những ngày đặc biệt không tính vào Laytime dù có làm hàng hay không.
20. UNLESS SOONER COMMENCED - Trừ khi làm hàng sớm hơn nghĩa là dù chưa đến thời hạn nhưng nếu có làm hàng thì vẫn tính vào Laytime.

21. UNLESS SOONER COMMENCED, IN WHICH CASE ACTUAL TIME USED TO COUNT - Trừ khi làm hàng sớm, thời gian thực tế sử dụng được tính vào Laytime.
22. UNLESS USED - Trừ khi có làm nếu có làm thì thời gian thực tế sử dụng sẽ được tính vào Laytime.
23. TO AVERAGE LAYTIME - Thời hạn làm hàng tính bình quân cho phép tính thời gian làm hàng tại cảng bốc và cảng dỡ hàng riêng biệt và thời gian tiết kiệm ở cảng này sẽ được bù trừ với thời gian dư thừa ở cảng khác.

24. REVERSIBLE LAYTIME - Tính gộp thời gian làm hàng cho phép người thuê cộng dồn thời gian làm hàng ở cả cảng bốc và cảng dỡ hàng. Cũng có nghĩa là tổng thời gian được quy định bao gồm cả việc bốc và dỡ hàng.

25. NOTICE OF READINESS - Thông báo sẵn sàng làm hàng là thông báo tới người thuê, chủ hàng, người nhận hàng hoặc người khác theo yêu cầu của hợp đồng thuê tàu khi tàu đến cảng hoặc bến, và sẵn sàng làm hàng.
26. TIME LOST WAITING FOR BERTH TO COUNT AS LOADING OR DISCHARGING TIME or AS LAYTIME - Thời gian tàu phải chờ ở bến tính vào thời gian bốc/ dỡ hàng (laytime) có nghĩa là nếu bến chưa sẵn sàng làm hàng và tàu không thể trao NOR tại khu vực chờ, thời gian mất sau đó vẫn được tính như là Laytime đã bắt đầu tính hoặc phạt dôi nhật nếu laytime đã hết hạn. Như vậy, thời gian có thể hết hạn khi bến cảng sẵn sàng làm hàng. Khi tàu đến nơi có thể trao Thông báo sẵn sàng, Thời gian xếp hàng hoặc thời gian phạt dôi nhật lại tiếp tục tính sau khi Nor được trao, các thời điểm hết hạn được quy định trong Hợp đồng thuê tàu.
27. WHETHER IN BERTH OR NOT (WIBON) or BERTH OR NO BERTH - Cho dù tàu đã cập cầu hay chưa có nghĩa rằng nếu việc cầu tàu bốc/dỡ chưa sẵn sàng, tàu chưa đến khu vực chờ tại cảng, có quyền trao Thông báo sẵn sàng và thời gian xếp hàng sẽ bắt đầu tính theo Hợp đồng thuê tàu.
28. WHETHER IN PORT OR NOT (WIPON) - Cho dù tàu đã đến cảng hay chưa có nghĩa là nếu cầu tàu và khu vực chờ của tàu tại cảng chưa sẵn sàng, tàu vẫn có quyền trao Nor từ bất kì vị trí chờ được công nhận tại khu vực ngoài  cảng, Laytime bắt đầu được tính theo hợp đồng thuê tàu.
29. VESSEL BEING IN FREE PRATIQUE nghĩa là con tàu tuân thủ các yêu cầu kiểm tra kiểm dịch tại cảng. 
30. DEMURRAGE - Phạt xếp dỡ hàng chậm có nghĩa là một khoản tiền thỏa thuận phải trả cho chủ tàu khi mà thời gian làm hàng vượt quá laytime cho phép, mà không phải lỗi của chủ tàu. trừ khi có quy định cụ thể trong hợp đồng thuê tàu, phạt dôi nhật phải được áp dụng vào laytime.

31. DESPATCH MONEY or DESPATCH - Thưởng làm hàng nhanh có nghĩa là 1 khoản tiền theo thỏa thuận của chủ tàu nếu tàu làm hàng xong trước thời gian quy định 

32. DESPATCH ON ALL WORKING TIME SAVED or ON ALL LAYTIME SAVED - Thưởng thời gian làm việc tiết kiệm được nghĩa là tiền thưởng cho việc hoàn thành xong việc bốc/ dỡ hàng trước thời hạn laytime quy định không bao gồm những ngày không được tính vào Laytime.
33. DESPATCH ON ALL TIME SAVED - Thưởng cho toàn bộ thời gian tiết kiệm được nghĩa là tiền thưởng cho việc hoàn thành xong việc bốc/ dỡ hàng trước thời hạn laytime quy định bao gồm cả những ngày không được tính vào Laytime.
Warranty of Authority - Sự bảo đảm của người có thẩm quyền 
Một người môi giới đàm phán với tư cách trung gian giữa chủ tàu và người thuê tàu được coi là có đầy đủ thẩm quyền để ký hợp đồng gồm các điều khoản của đề nghị mà anh ta là trung gian. Nếu vì một số lý do qui định rằng người môi giới không có đủ thẩm quyền cần thiết, anh ta có thể phải chịu trách nhiệm trong hành động được đưa ra bởi người chấp nhận đơn chào. Khi phát sinh tranh chấp, người môi giới nên tránh các tuyên bố chấp nhận trách nhiệm hoặc lỗi trước khi có tư vấn pháp lý hoặc công ty bảo hiểm thích hợp. 
Khi giao dịch với một kết nối mới, các thành viên được khuyến khích kiểm tra các cảnh báo và bài đăng trên trang web: www.balticexchange.com, và liên hệ với quản lý sở giao dịch Baltic trong đó duy trì một cơ sở dữ liệu nội bộ sâu rộng của tất cả các khiếu nại nêu ra bởi các thành viên trong một số năm.

Các thành viên phải đảm bảo rằng họ không báo giá cho bất kỳ doanh nghiệp nào trên danh nghĩa của 1 cá nhân, hay công ty đã được đăng trên sàn giao dịch, nhưng tất nhiên là không vi phạm bất cứ điều lệ hoặc hợp đồng hiện tại.

Các thông tin truyền tới các cá nhân không phải thành viên về bất kỳ thông tin đăng bởi Sàn Giao dịch bởi các thành viên đều bị nghiêm cấm bởi vì có thể dẫn đến hành động phỉ báng chống lại cả thành viên và sàn giao dịch Baltic.
Commission (Brokerage) - Hoa hồng (Môi giới) 
Trừ khi có thỏa thuận khác, hoa hồng được trả dựa trên cước vận chuyển hoặc cước thuê tàu (freight or hire earned and paid). Tập quán trong thuê tàu chuyến cho những khoản được bổ sung bằng cách thỏa thuận cho phép tiền hoa hồng được trả dựa vào cước khống (deadfreight) và / hoặc tiền phạt dôi nhật và phạt lưu tàu (detention) (thời gian chờ - waiting time) nếu có. Tương tự, trong thời gian thuê tàu, hoa hồng có thể được tính thêm vào phần tàu chạy không hàng. 
Trong thuê tàu chuyến, điều khoản hoa hồng môi giới xuất hiện trong hợp đồng thuê tàu và hoa hồng được trả bởi các chủ tàu cho người môi giới trong mỗi hợp đồng cụ thể. (payable by the ship owner to the brokers)
The Contracts (Rights of Third Parties) Act - Luật Hợp đồng (Quyền lợi của Người môi giới) ra đời  năm 1999 đã thay đổi cách thức mà Người môi giới tàu có thể tham gia tố tụng để thực thi quyền của mình để hưởng hoa hồng. Luật áp dụng đối với các hợp đồng ký kết sau ngày 11 tháng 5 năm 1999. 
Luật cung cấp một cơ chế mà theo đó một bên thứ ba có tên trong hợp đồng nhưng không thực sự là một bên của hợp đồng, có thể thực thi các quyền của mình. Vì vậy nó đảm bảo người môi giới tàu  được hưởng 1 khoản hoa hồng môi giới chỉ định trong hợp đồng thuê tàu mà anh ta không phải là một trong 2 bên ký kết hợp đồng.
Commissions Deducted at Source - Khấu trừ hoa hồng tại nguồn 
Trừ khi có thoả thuận khác bằng văn bản và bao gồm trong hợp đồng tóm tắt (fixture recap), hợp đồng thuê tàu  hoặc phụ lục (addendum), chủ tàu có trách nhiệm thanh toán toàn bộ tiền hoa hồng. Tuy nhiên, nếu trong quá trình đàm phán hoặc sau khi soạn thảo hợp đồng tóm tắt, tất cả các bên có thỏa thuận bằng văn bản, hoa hồng môi giới sẽ được khấu trừ và thanh toán bởi người thuê tàu mà không phải là chủ tàu  chịu trách nhiệm thanh toán các khoản hoa hồng được khấu trừ. Nếu không có thoả thuận bằng văn bản, người thuê phải trả tổng giá trị cho chủ tàu, trừ trường hợp hoa hồng định danh (address commission).
Brokers' commissions on direct continuations - Hoa hồng môi giới được tính trực tiếp 
Các thành viên nên lưu ý rằng việc giao dịch, trao đổi thường xuyên của các chủ tàu hoặc người thuê tàu tránh phải thanh toán hoa hồng môi giới do người môi giới liên quan đến sự tiếp tục giao dịch của các bên trong thời gian hợp đồng thuê định hạn hoặc theo hợp đồng chuyên chở và bao gồm hoa hồng, điều này được cân nhắc không được chấp nhận bởi Sở giao dịch Baltic. Để tránh bất kỳ tranh chấp và hậu quả pháp lý có thể xảy ra, khuyến cáo rằng các nhà môi giới nỗ lực để đưa vào hợp đồng thuê tàu ban đầu hoặc hợp đồng chuyên chở một điều khoản qui định rằng họ sẽ nhận được không chỉ là hoa hồng tính theo cước thuê tàu hoặc tiền cước vận chuyển, mà còn theo sự tiếp tục giao dịch của các bên trong hợp đồng.

7. TANKER CHARTERING - Thuê tàu dầu 
Negotiations – Các thỏa thuận
Trong thỏa thuận, hợp đồng rút gọn của tàu dầu gần giống với tàu hàng khô, việc thỏa thuận có xu hướng ít kéo dài hơn. Các yếu tố chính của hợp đồng cũng tương tự - cước phí, cỡ tàu, laydays, phạt xếp dỡ hàng chậm và khu vực bốc/ dỡ hàng. Tất cả những người thuê tàu chính đều có mẫu của họ để chỉnh sửa, chẳng hạn như Shellvoy / BPvoy / ExxonMobil Voy, với các điều khoản thuê tàu phổ biến nhất là ASBATANKVOY.
Worldscale - World-wide Tanker Nominal Freight Scale
Hầu hết hợp đồng trong ngành công nghiệp dầu mỏ được ký kết dưới sự bảo trợ của New World-wide Tanker Nominal Freight Scale, được biết đến là Worldscale. Ấn phẩm này được đồng tài trợ và phát hành bởi Hiệp hội Worldscale (London) và Hiệp hội Worldscale (NYC) Inc. Thương mại tàu dầu không thể thực hiện nếu không truy cập vào các thông tin này. Tổ chức Worldscale phát hành bảng giá cước và những thay đổi  vào ngày1 tháng 1 hàng năm bao gồm hầu hết tuyến tàu dầu có thể có. Các số liệu này được công bố dựa trên các tàu thuộc các cỡ khác nhau theo tiêu chuẩn, cung cấp thông tin về lịch trình và thị trường vận chuyển, giá cước  bằng bao nhiêu phần trăm của giá cước vận tải quy định.
Như vậy, chỉ số Worldscale 100 có nghĩa là mức cước cho các chuyến đi được  tính toán và công bố bởi các hiệp hội. Trong khi Worldscale 175 có nghĩa là 175 phần trăm mức cước được công bố, và Worldscale 75 có nghĩa là 75 phần trăm của mức cước được công bố.
Mức cước Worldscale được mô phỏng trên một tàu  cỡ 75.000 MT với tốc độ phục vụ bình quân 14,5 hải lý trên 55 MT nhiên liệu tiêu thụ mỗi ngày và thời gian 4 ngày ở cảng, nhằm mục đích để sản xuất trở lại sau mỗi chuyến đi vòng tròn, với giá nhiên liệu dựa trên mức trung bình hàng tháng từ các giai đoạn trước từ 01 tháng 10 đến 30 tháng Chín năm sau. Chi phí cảng, quá cảnh qua kênh và chi phí trực tiếp khác được kê khai và tiếp tục điều chỉnh tại mỗi ấn phẩm mới, sửa đổi giá sàn có thể được thực hiện trong năm nếu có sự đồng thuận bởi các hiệp hội có ảnh hưởng đáng kể.

Mức cước Worldscale cũng bao gồm tiền phạt dôi nhật và các chi phí khác. Các cỡ tàu khác nhau có thì mức phạt dôi nhật khác nhau. Có thể đàm phán để tăng hay giảm phù hợp với giá cước Worldscale, nhưng hiện nay, chủ tàu và người thuê tàu có xu hướng giao dịch bởi mức cước trọn gói.  Phạt dôi nhật bắt đầu tính từ 72 giờ sau khi hết thời gian làm hàng; chủ nhật, ngày lễ được tính vào laytime (72 hours SHINC total laytime) nhưng tiền thưởng không được trả trong ngành công nghiệp tàu dầu.

Laydays and cancelling - Khoảng thời gian tàu có mặt tại cảng xếp và ngày huỷ hợp đồng nói chung là rất hẹp, có lẽ không nhiều hơn hai hoặc ba ngày, nhưng nhiều chủ hàng nhấn mạnh  tàu đến cảng xếp chỉ được quá khoảng 4 giờ do sự hạn chế về xuất phát. Trường hợp hàng chưa đầy tàu, người thuê tàu thường yêu cầu chủ tàu đảm bảo vận chuyển khối lượng hàng hóa tối thiểu (guarantee a minimum quantity) hoặc có thể có lựa chọn bổ sung thêm hàng tới khi đầy tàu (lift up to a full cargo). Phần hàng hóa bổ sung thêm được phân loại là "dư thừa - overage" và giá cước cho phần dầu vận chuyển thêm này là 50% so với mức cước theo hợp đồng thuê tàu. Cước trong thuê tàu chuyến được trả sau khi dỡ hàng mặc dù người thuê tàu chưa có biên bản chứng minh về số lượng hàng hóa, họ có thể sẽ phải thừa nhận trả 1 khoản tiền cước hoặc thậm chí phải sắp xếp bảo lãnh ngân hàng, đó là 1 chút khác nhau so với hàng khô.

Timecharter - Thuê định hạn 
Thuê định hạn tàu dầu tương tự với tàu hàng khô theo chuyến cụ thể hoặc trong 1 giai đoạn. Các công ty dầu lửa/cá nhân có thể thuê định hạn để tự bảo hiểm hợp đồng dài hạn của họ trong thị trường nhiều biến động. Với hình thức thuê tàu chuyến, các công ty dầu mỏ lớn có hợp đồng thuê tàu tiêu chuẩn của họ như Shelltime và Exxontime, và cước thuê thường được thống nhất tại mức cước hàng ngày tính bằng đô la Mỹ, tương tự như trong vận chuyển hàng khô. Worldscale không được sử dụng phổ biến trong thuê định hạn, nhưng đôi khi được sử dụng khi cước thuê định hạn liên kết trực tiếp với các chỉ số thị trường (TD / TC vv).
8. DISPUTES - Tranh chấp
General Principles - Nguyên tắc chung
Một nhà môi giới nên biết nhiều loại hình giải quyết tranh chấp để có thể đưa ra những lời cố vấn thích hợp cho khách hàng của họ. Một cuộc phân xử sử dụng trọng tài hoặc hòa giải có thể diễn ra trong vài tháng hoặc thậm chí nhiều năm khi xảy ra tranh chấp và điều này nhấn mạnh tầm quan trọng của các tài liệu và hồ sơ điện tử liên quan đến một hợp đồng. Một người môi giới đã giải quyết những sự việc như thế này có lợi thế ngay lập tức.

Khi có tranh chấp có một loạt các cách đã có để giải quyết nó. Một số trong những cách này loại trừ lẫn nhau, ít nhất là cho đến khi mỗi cách có hướng giải quyết riêng của nó .
Baltic
Trường hợp lần đầu xảy ra mà vấn đề là rõ ràng và xác định, Giám đốc Sở giao dịch Baltic có thể liên lạc thông qua ban điều hành và họ có thể cung cấp hỗ trợ. Họ sẽ liên hệ với các bên cung cấp thông tin và thiết lập các sự kiện của vụ tranh chấp. Nếu tranh chấp giữa các thành viên, cuối cùng, Giám đốc có thể đình chỉ hoặc đuổi một thành viên không tuân thủ phán quyết của Giám đốc hoặc người có hành vi được coi là một hành vi vi phạm các quy tắc ứng xử. Trong trường hợp một trong các bên là phi thành viên của Baltic thì xử phạt cuối cùng là một bài viết trên trang web Baltic để cảnh báo cho các thành viên về các rủi ro trong kinh doanh với các đối tác có liên quan.
Baltic Mediation - Hòa giải 
Một quá trình hòa giải chính thức có thể được tiến hành, hiệp hội Baltic và Hiệp hội Trọng tài Hàng hải London đã đề ra một hệ thống và quy trình cho việc hòa giải. Trong trường hợp xảy ra lần đầu, các thành viên Baltic nên liên hệ với ban điều hành Baltic, họ sẽ sắp xếp bổ nhiệm một người hòa giải. Lợi thế của việc hòa giải là cung cấp một giải pháp có chi phí cơ hội thấp khi có tranh chấp trong khi giảm thiểu các thiệt hại cho các mối quan hệ thương mại nói chung giữa các bên.
Maritime Arbitration - Trọng tài hàng hải
Đây là vấn đề phổ biến trong hợp đồng thuê tàu để xác định rằng trong trường hợp có tranh chấp thì vấn đề sẽ được đưa ra trọng tài. Một điều khoản như vậy không ngăn cản nỗ lực để giải quyết các tranh chấp bằng thương lượng hoặc hòa giải. Thật vậy, ngay cả sau khi các khoản trọng tài đã được thiết lập để hướng tới một thỏa thuận là tập quán. 
Nội dung của điều khoản trọng tài trong hợp đồng thuê tàu là sự thoả thuận của các bên và các điều khoản in trong hợp đồng thường xuyên được sửa đổi phù hợp với mong muốn của họ, đặc biệt là các thành phần của hội đồng và các diễn đàn. Tuy nhiên không cần thiết sử dụng điều khoản trọng tài trong hợp đồng thuê tàu làm bằng chứng; các bên đồng ý đệ trình vụ tranh chấp ra trọng tài bằng bằng chứng bằng văn bản là tất cả những gì được yêu cầu. Một trong hai bên thiết lập thủ tục trọng tài.
Ngoài các ý kiến theo quy định của pháp luật được thực hiện trước đó, việc sử dụng một điều khoản trọng tài tiêu chuẩn có thể làm rõ nhiều vấn đề, bao gồm cả vai trò của trọng tài và quy trình bổ nhiệm tòa án. Đó cũng là vì lợi ích của các bên ký kết hợp đồng, là thủ tục cho việc sử dụng trọng tài được quy định trong điều khoản trọng tài có liên quan.
BIMCO và LMAA đã thiết lập một điều khoản trọng tài toàn diện, đó là khuyến cáo của Baltic đưa vào hợp đồng thuê tàu. 
Bên chỉ định trọng tài lựa chọn một thẩm phán, trong khả năng của mình chọn một trọng tài viên duy nhất hoặc lựa chọn thêm trọng tài viên của mình co-arbitrator(s), sẽ quyết định vấn đề một cách công bằng, khách quan, không có sự chậm trễ không cần thiết hoặc chi phí tốt nhất trong khả năng của mình, trên cơ sở chứng cứ bằng văn bản và bản đệ trình của mỗi bên hoặc theo sự điều trần tham dự bằng miệng. Tùy theo hình thức điều khoản trọng tài, nếu các trọng tài viên của mỗi bên chỉ định không thể thỏa thuận sau đó Trọng tài viên thứ ba có thể được bổ nhiệm. 

Nếu một phiên tòa chính thức là cần thiết, các đệ trình có thể được thực hiện bởi bản thân các bên liên quan hoặc thông qua người đại diện, ví dụ, cố vấn pháp luật và luật sư. Phán quyết của tòa án là cuối cùng, trừ khi có khiếu nại trên các căn cứ bất thường ảnh hưởng đến tòa án, các thủ tục tố tụng hoặc các phán quyết. Phán quyết của tòa án cũng là kết quả cuối cùng, trừ khi kháng cáo lên Tòa án theo các điều kiện rất hạn chế của Đạo luật Trọng tài năm 1996. Như vậy kháng cáo sẽ chỉ được chấp nhận nếu tòa án hài lòng rằng trên cơ sở kết quả thực tế của tòa án, quyết định của tòa án là rõ ràng là sai pháp luật hoặc  câu hỏi phát sinh là một trong những vấn đề quan trọng ảnh hưởng đến nhiều đối tượng và các quyết định của tòa án mở ra những nghi ngờ nghiêm trọng.
Nếu hợp đồng thuê tàu không có điều khoản trọng tài thì các bên nên thống nhất một điều khoản phù hợp khi một cuộc tranh chấp phát sinh (ví dụ như điều khoản Trọng tài BIMCO / LMAA). Các bên cũng có thể thoả thuận thay đổi từ ngữ trong  điều khoản hiện có, ví dụ, chỉ định một trọng tài viên duy nhất thay vì ba Trọng tài viên hoặc chỉ định một trọng tài viên thứ ba thay vì một trọng tài của mỗi bên
"Các điều khoản LMAA", sửa đổi lần cuối 2012 có hình thức rõ ràng và thuận tiện, hướng dẫn  hiệu quả cao hơn và nhanh chóng  trong việc tiến hành thủ tục trọng tài London. LMAA cũng xuất bản tài liệu "Small Claims Procedure and Commentary – Quy trình và lời dẫn giải về các khiếu nại nhỏ", sửa đổi 2012, được giới thiệu để cung cấp một quy trình đơn giản, nhanh chóng và không tốn kém cho việc giải quyết các vụ kiện nhỏ. Ngoài ra,  "quy trình khiếu nại  LMAA”  đã được giới thiệu năm 2009 cho việc giải quyết nhanh và ít tốn kém cho các khiếu nại ở mức trung bình.

Các Điều khoản LMAA (2012) – quy trình yêu cầu LMAA (2012), điều khoản hòa giải LMAA (2002), và Quy trình khiếu nại trung gian LMAA (2012), tất cả có thể được tìm thấy trên các trang web LMAA, www.lmaa.org. uk
Small Claims - Các vụ kiện nhỏ 

Quy trình LMAA cho những vụ kiện nhỏ được thiết kế để cung cấp một quy trình đơn giản, nhanh chóng và không tốn kém để giải quyết các khiếu nại nhỏ. Nó thường có trong hợp đồng thuê tàu để xác định giá trị của khiếu nại có thể được giải quyết thông qua các quy trình này.

9. SALE & PURCHASE – MUA BÁN TÀU
General Principles - Quy tắc chung

Baltic là thị trường mua bán hàng đầu thế giới. Nó hoạt động cả trong lĩnh vực Đóng mới và mua bán tàu cũ và hoạt động mạnh mẽ trong thị trường phá dỡ.
Các thị trường tàu cũ (second-hand market) đặc biệt quan trọng về giá trị và kim ngạch. Một tỷ lệ lớn các doanh nghiệp này được giao dịch thông qua môi giới Baltic.
Đó là một thực tế nói chung trong việc mua và bán  tàu, chủ tàu sẽ hướng dẫn các nhà môi giới để rao tàu trên thị trường trong khi tàu đang tham gia vào các giao dịch thông thường của chúng. Do đó, các giao dịch, giám sát và giao tàu theo hợp đồng có thể phối hợp với việc sử dụng  tàu.
Một mẫu hợp đồng tiêu chuẩn - (Norwegian Sale Form) Mẫu hợp đồng buôn bán Na Uy - được sử dụng trong hơn 80% các doanh nghiệp giao thương. Phiên bản mới nhất, được sửa đổi năm 2012, cũng đã được phê duyệt bởi BIMCO và sửa đổi mẫu trước đó một cách chặt chẽ hơn đặc biệt là đối với các điều khoản giao hàng.
Mặc dù khác với Mẫu hợp đồng “Norwegian Sale Form”, nhưng hiện nay thông dụng hơn là các tàu được kiểm tra trước khi được thương lượng để bán bởi vì giá trị phụ thuộc rất nhiều vào điều kiện vật lý tàu biển. Một phần quan trọng của việc mua bán tàu cũng là một cuộc thanh tra hồ sơ đăng kiểm (phân cấp) hiển thị lịch sử của tàu kể từ khi được giao.
The Sale Form - Mẫu hợp đồng mua bán tàu thỏa thuận chủ yếu về giá cả, điều kiện thanh toán, ở đâu và khi nào tàu sẽ được giao và nghĩa vụ của người bán đối với tình trạng của Giấy chứng nhận phân cấp, vv. Việc bán và mua tàu cũng bao gồm việc ký hợp đồng đóng tàu mới, và vai trò  của nhà môi giới trong thị trường này nằm trong việc có được mức giá tốt nhất, điều khoản thanh toán và đặc điểm kỹ thuật cho tất cả các loại tàu.
The scrapping of vessels - Việc phá dỡ tàu vào cuối vòng đời thương mại của nó được xử lý bởi các nhà môi giới cung cấp các tàu để tái chế.
Nhà môi giới trong thị trường mua bán tàu cung cấp dịch vụ cho ngành công nghiệp trong việc ước tính giá trị của tàu, và điều này thường được chính thức thể hiện bằng các chứng chỉ định giá được sử dụng rộng rãi bởi các chủ tàu cho các yêu cầu bảo hiểm và ngân hàng. 
Vessel Quality Management - Quản lý chất lượng tàu 
Có một số lượng lớn các quy định bao gồm nhiều khía cạnh của kinh doanh vận tải biển. Các điều chỉnh quốc tế chính cho hoạt động trên đại dương là Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO - International Maritime Organisation), là cơ quan của Liên Hiệp Quốc ở London, có liên quan tới các vấn đề hàng hải. Nó chịu trách nhiệm về rất nhiều các công ước: công ước SOLAS (Safety of Life at Sea - An toàn sinh mạng trên biển), công ước MARPOL (Marine Pollution - ô nhiễm biển) quy định điều chỉnh các vấn đề môi trường.
Vessel inspections - Thanh tra tàu tuân thủ tất cả các quy định áp dụng, được quản lý theo một loạt các bản ghi nhớ (MOUs - Memorandums of Understanding), hoạt động trên cơ sở khu vực và cho phép cơ quan kiểm soát chính quyền Cảng kiểm tra và bắt giữ (Port State Control inspections and detentions). Ví dụ, ở Bắc Âu, hiệp định có liên quan là Paris MOU.
Thẩm quyền quan trọng hơn cả của tổ chức IMO trong việc thiết lập các quy tắc cho giao thông đường biển, mỗi tàu phải được đăng ký với 1 quốc gia quản lý cụ thể (the flag state - nước treo cờ). Sau đó tàu treo cờ của quốc gia đó và được quản lý bởi thể chế nhà nước đó về một loạt các vấn đề về quản lý tàu, quan trọng nhất trong số đó là an toàn tàu. Trước đây, tàu được đăng ký cờ quốc gia nơi chúng được sở hữu. Sau đó, thực tế đôi khi tàu có thể "flag out" tháo cờ và được đăng ký với các quốc gia khác. Trong những năm gần đây và trong quan điểm của hệ thống Kiểm tra chính quyền Cảng, việc treo một lá cờ chất lượng đã tạo ra lợi thế thương mại quan trọng, vì vậy không sai khi xem xét lựa chọn một lá cờ "nước ngoài" với hàm ý mong muốn tiết kiệm các chi phí về chất lượng và an toàn. Thực tế, có bảng xếp hạng chất lượng cho các lá cờ khác nhau, thống kê số lượng tàu bị bắt giữ theo cờ trên toàn thế giới.
Classification Societies – Các tổ chức đăng kiểm tàu
Mặc dù quốc gia tàu mang cờ có trách nhiệm quan trọng về chất lượng của tàu, nhưng nhiều công việc được giao cho các tổ chức đăng kiểm, chịu trách nhiệm khảo sát tàu và đảm bảo tàu phù hợp với các tiêu chuẩn về kết cấu và bảo trì liên quan.
Có nhiều tổ chức đăng kiểm tàu trên khắp thế giới tập trung ở các nước có truyền thống hàng hải nhưng nổi tiếng nhất là mười hai tổ chức thuộc IACS (International Association of Classification Societies) hiệp hội các tổ chức đăng kiểm quốc tế: 
1. American Bureau of Shipping (ABS)

2. Bureau Veritas (BV) 
3. China Classification Society (CCS)

4. Croatian Register of Shipping (CRS)

5. DNV GL

6. Indian Register of Shipping (IRS) 
7. Korean Register of Shipping (KR) 
8. Lloyd’s Register of Shipping (LR)

9. Nippon Kaiji Kyokai (NK)

10. Polish Register of Shipping (PRS)

11. Registro Italiano Navale (RINA)

12. Russian Maritime Register of Shipping (RS)
10. INSURANCE - Bảo hiểm 
Một chuyến đi điển hình sẽ đòi hỏi nhiều loại bảo hiểm. Thân tàu và máy móc của tàu cần phải được bảo hiểm, cũng như hàng hóa vận chuyển và thuyền viên trên tàu. 
Thân tàu và máy móc của tàu thường được bảo hiểm tại hãng Lloyd của London, hoặc một hoặc nhiều các công ty bảo hiểm thương mại lớn. Trong trường hợp với bảo hiểm hàng hóa. Chủ tàu phải thuộc về một hiệp hội bảo hiểm P & I (P&I Club), trong đó sẽ bao gồm các tàu chịu trách nhiệm của mình đối với hàng hóa và thường sẽ cung cấp bảo hiểm cho thuyền viên, tử vong và thương tật.
Người Thuê tàu sẽ có trách nhiệm đối các bên thứ ba bao gồm chủ tàu và thường được bảo hiểm thông qua thành viên của Hiệp hội P & I.

The Protection & Indemnity (P&I) Clubs - Hiệp hội bảo hiểm P&I
Hiệp hội bảo hiểm P & I hiện nay sự tiếp nối của các câu lạc bộ bảo hiểm thân tàu nhỏ được hình thành bởi các chủ tàu Anh vào thế kỷ 18. Các hiệp hội bảo hiểm thân tàu tách rời hoặc có sự hợp tác của các chủ tàu để chia sẻ với nhau những rủi ro thân tàu của họ trên một cơ sở chung. Tại mỗi  thời điểm bên mua bảo hiểm và doanh nghiệp bảo hiểm - vẫn là các khái niệm cơ bản của hiệp hội P & I ngày nay, mặc dù thực tế hiện nay, trong luật quy định, các câu lạc bộ chứ không phải là cá nhân thành viên cung cấp bảo hiểm. Cuối cùng, vào năm 1855, các hiệp hội bảo hiểm đầu tiên được thành lập – hiệp Hội Bảo hiểm tương hỗ của Chủ tàu (Shipowners' Mutual Protection Society), tiền thân của  hiệp hội P & I Britannia. Nó có khuynh hướng hoạt động như một câu lạc bộ bảo hiểm thân tàu hỗ trợ lẫn nhau, nhưng thay vì chỉ bảo hiểm  thân tàu, để bảo hiểm cho thiệt hại về người và thương tích cá nhân và cũng có những rủi ro đâm va được loại trừ khỏi các chính sách hàng hải hiện nay, cụ thể là việc vượt quá giới hạn trong các chính sách đó. Dẫn đến xuất hiện các Hiệp hội tương tự khác theo sau. 

Phạm vi các rủi ro được bảo hiểm bởi hiệp hội P & I bao gồm thủy thủ đoàn, công nhân bốc xếp và cái chết của bên thứ ba và các chấn thương và trách nhiệm của thuyền viên, trách nhiệm đâm va, thiệt hại cho bến tàu, ô nhiễm, loại bỏ các xác tàu (tất cả đều là 'bảo vệ' rủi ro), mất hoặc thiệt hại hàng hoá, tỷ lệ phân bổ của tàu về tổn thất chung, hình phạt hải quan và nhiều rủi ro tiềm ẩn (rủi ro bồi thường).

Freight, Demurrage and Defence Clubs are also run by some of the major P&I Clubs. These insure the legal and other costs of dealing with disputes that are otherwise uninsured. Typical claims are for freight, demurrage, collections of debt and the like. New building contracts or sale and purchase disputes are amongst the most expensive claims handled by Defence Clubs, who also give legal and commercial advice to their members. 

Cước phí, Phạt làm hàng chậm và bảo hiểm khỏi sự tấn công cũng được bảo hiểm bởi một số các hiệp hội P & I lớn. Những đảm bảo pháp lý và các chi phí giải quyết tranh chấp sẽ được bảo hiểm. Yêu cầu điển hình là cho vận chuyển hàng hóa, phạt làm hàng chậm, các khoản nợ và các loại tương tự. Hợp đồng đóng mới hoặc tranh chấp mua bán nằm trong số những yêu cầu đắt nhất xử lý bởi sự bảo vệ của hiệp hội cũng là người đưa ra lời khuyên pháp lý và thương mại cho các thành viên của họ. 
General Average - Tổn thất chung
Khi xảy ra  tổn thất chung, sự hy sinh chi phí bất thường là không thể tránh khỏi và  đó là phát sinh hợp lý vì an toàn chung cho các mục đích bảo tồn tài sản khỏi nguy hiểm trong một hành trình hàng hải chung.
A sacrifice - hy sinh là sự mất mát, hư hỏng tài sản, ví dụ như vứt bỏ hàng hoá. Các khoản chi tiêu bao gồm, chi phí cứu hộ hoặc chi phí ghé vào cảng lánh nạn.
Hợp đồng vận chuyển, hợp đồng thuê tàu và vận đơn, hầu như xác định rằng tổn thất chung sẽ được điều chỉnh theo các quy tắc York-Antwerp: các phiên bản gần đây nhất là Quy tắc năm 2004.
Tàu, hàng hóa và cước vận chuyển đóng góp vào tổn thất chung và chi phí tương ứng với giá trị của chúng ở cuối hành trình.
Các chủ tàu có quyền giữ hàng tại điểm đến và do đó yêu cầu 1 khoản tiền lợi tức  và công ty bảo hiểm của họ phải bảo đảm trước khi giao hàng hóa cho người nhận hàng.
11. BALTIC EXCHANGE INFORMATION AND THE FREIGHT DERIVATIVES MARKET - THÔNG TIN TRÊN SÀN GIAO DỊCH VÀ THỊ TRƯỜNG CƯỚC PHÁI SINH BALTIC
Các danh sách hợp đồng, các chỉ số, đánh giá và báo cáo thị trường là thông tin độc quyền do Baltic phát hành, và bất kỳ lưu thông nào  mà không được sự cho phép hoặc ủy quyền, có thể dẫn đến vi phạm pháp lý. 

Mỗi ngày làm việc Sở giao dịch Baltic chuyên thu thập thông tin thị trường vận tải hàng hóa và công bố một loạt các chỉ số và thông tin tuyến đường. Các quy trình, cùng với một lượng lớn thông tin cơ bản hữu ích, được bao gồm trong cuốn The Guide to the Specification, Production and Management of Benchmarks “Hướng dẫn về kỹ thuật, sản xuất và quản lý theo tiêu chuẩn”, được cập nhật thường xuyên và có sẵn cho các thành viên trên www.balticexchange.com. Tất cả những người sử dụng các dữ liệu cần làm quen với phiên bản mới nhất của hướng dẫn, do đó họ hoàn toàn quen với thông tin thị trường cước Baltic. Các hướng dẫn bao gồm các chỉ số, đặc trưng tuyến đường, báo cáo của các công ty và quy trình thủ tục của họ. Một hướng dẫn riêng tồn tại cho các thành viên ban hội thẩm Baltic Forward Assessment (BFA). Điều này cũng có sẵn trên trang web. 
The Baltic Exchange Dry Index  - Chỉ số giao dịch tàu hàng khô Baltic
Chỉ số giao dịch tàu hàng khô Baltic (BDI) 
BDI có nguồn gốc từ tóm tắt các giao dịch của 4 cỡ tàu hàng khô khác nhau Baltic Handysize Index (BHSI), Baltic Supramax Index (BSI), Baltic Panamax Index (BPI) và Baltic Exchange Capesize Index (BCI). Tất cả những chỉ số này được  tính từ mức giá trung bình trong thuê định hạn và / hoặc theo chuyến, theo đánh giá của các nhà môi giới cạnh tranh là những thành viên của Sở giao dịch Baltic. Chỉ số BDI là một chỉ số chung tốt cho những thay đổi  trong thị trường hàng khô, và tiếp tục chuỗi thời gian thành lập của chỉ số cước Baltic (BFI - Baltic Freight Index), được giới thiệu vào năm 1985.
The Baltic Exchange International Tanker Routes (BITR)
Chỉ số các tuyến đường thương mại tàu dầu quốc tế (BITR) là các mức cước trung bình, thường được biểu diễn trong Worldscale, trên các tuyến dầu chính, cả dầu bẩn và sạch, theo đánh giá của các nhà môi giới cạnh tranh là những thành viên của Sở giao dịch Baltic.
The Baltic Exchange Dirty Tanker Index (BDTI)
Chỉ số (BDTI) có nguồn gốc và tóm tắt từ giá cước trên các tuyến dầu thô và các sản phẩm bẩn.
The Baltic Exchange Clean Tanker Index (BCTI)
Chỉ số (BCTI) có nguồn gốc và tóm tắt từ giá cước trên các tuyến sản phẩm dầu sạch.
The Baltic Exchange Liquefied Petroleum Gas Route (BLPG)
The Baltic Exchange Liquefied Petroleum Gas Route (BLPG) is a single route assessment, assessed by a panel of brokers.

Chỉ số sàn giao dịch Baltic về Tuyến thương mại chở khí dầu mỏ hóa lỏng (BLPG) được đánh giá  trên một tuyến đường duy nhất, được đánh giá bởi một hội đồng gồm các nhà môi giới.

The Baltic Exchange Sale and Purchase Assessments (BSPA)
Các đánh giá của Baltic về mua và bán (BSPA) là số trung bình hàng tuần các giá trị của sáu loại tàu theo đánh giá của hội đồng các nhà môi giới.
The Baltic Exchange Demolition Assessments (BDA)
Các đánh giá của Baltic về thị trường phá dỡ tàu (BDA) là số trung bình hàng tuần của giá trị tàu hàng lỏng và khô phá dỡ giao tại Trung Quốc và Tiểu lục địa châu Á.
The Baltic Exchange Forward Assessment  (BFA)
Đánh giá tương lai của sàn giao dịch Baltic (BFA) là giá ước tính trong tương lai của các hồ sơ dự thầu hiện tại, trên các tuyến hành trình hàng khô và lỏng cung cấp vào cuối ngày giao dịch, được cung cấp bởi hiệp hội các nhà môi giới FFA. 
Broker Commissions - Hoa hồng môi giới 
Thành viên Baltic nên được trả tiền hoa hồng cho mỗi thương vụ được giải quyết trên cơ sở đánh giá và chỉ số của Baltic.
Forward Freight Agreements (FFAs) – Các thỏa cước tương lai 
Thỏa thuận cước tương lai (FFAs) cung cấp một phương tiện quản lý tiếp xúc với rủi ro thị trường cước thông qua các giao dịch của thuê tàu định hạn và tàu chuyến với mức cước trong tương lai. FFA là một thỏa thuận trao đổi giữa hai bên về giá trị hợp đồng vào một ngày thỏa thuận trong tương lai. Giải quyết được thực hiện theo phương thức trả hoặc nhận tiền mặt gồm sự khác biệt giữa cước  thỏa thuận và cước khi kết thúc hợp đồng.
Kết quả thỏa thuận được thực hiện đối với đánh giá các tuyến đường liên quan hoặc đánh giá trung bình của một loạt các tuyến  ví dụ như trung bình 4 tuyến thuê định hạn tàu - timecharter average (4TC). Theo tập quán, thỏa thuận trung bình được tính theo một số ngày (thường là một tháng).
Thoả thuận cước tương lai được thực hiện  bởi các thành viên của Hiệp hội môi giới FFA là  sản phẩm được thực hiện trên cơ sở thỏa thuận giữa các bên. Phần lớn tất cả các giao dịch được thực hiện theo mẫu tiêu chuẩn và điều này đã cho phép các giao dịch phải được thông qua nhà thanh toán bù trừ để giảm thiểu rủi ro tín dụng. Nếu không có giao dịch thanh toán bù trừ được tiến hành trên cơ sở song phương, mỗi bên sẽ mở tài khoản tín dụng  cho đối phương theo  thời hạn  thỏa thuận. Khi một giao dịch đầy đủ thủ tục, nó được thông qua bởi các nhà thanh toán bù trừ sau đó trở thành một đối tác giao dịch.
Dịch vụ thanh toán bù trừ hiện đang được cung cấp bởi LCH-Clearnet (London), NOS (Na Uy), SGX-Asiaclear (Singapore), CME (New York) và ICE (London).

Một thương mại sạch được thực hiện theo các điều khoản và quy định của nhà thanh toán bù trừ liên quan, do đó, các hợp đồng FFABA trước đây được sử dụng trong các giao dịch song phương hiện nay có ít liên quan.

Năm 2011, Sở giao dịch Baltic đưa ra một thị trường giao dịch điện tử cho thị trường cước tàu hàng khô. Hệ thống này được gọi là Baltex, được điều hành bởi một công ty con hoàn toàn thuộc sở hữu của Baltic, công ty TNHH Thương mại Baltic Exchange   và được phê duyệt và quy định như một cơ sở thương mại đa phương của FSA ở London. Hệ thống này cho phép tất cả người tham gia thị trường, cả chủ sở hữu và các nhà môi giới, nhập giá vào hệ thống và hiển thị những phần còn lại của thị trường. Các bên đối tác có thể chấp nhận hoặc nâng giá thông qua màn hình, thực hiện giao dịch tự động.

Ưu đãi thực hiện trên Baltex được truyền trực tiếp đến nhà thanh toán bù trừ liên quan, các thành viên thanh toán có thể theo dõi và quản lý tín dụng, nếu cần thiết trước khi giao dịch không được hủy bỏ, nhập cho thanh toán bù trừ.

Tất cả các thành viên của Baltex phải là thành viên của Sở giao dịch Baltic và phải đồng ý bị ràng buộc bởi các quy tắc thương mại. Những quy định này được công bố trên trang web Baltic Exchange.

Forward Freight Agreement Brokers’ Association (FFABA) - Hiệp hội thỏa thuận cước phái sinh của các nhà môi giới 
FFABA được thành lập vào năm 1997 bởi các thành viên của Sở giao dịch Baltic, hoạt động trong khuôn khổ của Sở giao dịch Baltic và được phục vụ bởi các nhà quản lý của Baltic. Từ năm 2006, hiệp hội tách riêng và tồn tại trong thị trường hàng lỏng và khô, có Chủ tịch riêng của mình. Thành viên tham gia vào các giao dịch cước phái sinh có nghĩa vụ tuân thủ các quy tắc hiện hành của FFABA được ban hành và công bố bởi ủy ban FFABA. 

Một bản sao của Hướng dẫn Thực tiễn thị trường cho các thành viên của FFABA có trên các trang web và bản in có thể được lấy từ Baltic. Bất kỳ thành viên nào tham gia vào các giao dịch cước phái sinh cũng sẽ tuân theo luật Baltic. 

FFABA tìm cách thúc đẩy thương mại của các thỏa thuận cước phái sinh Forward Freight Agreements (FFAs) với chuẩn mực đạo đức cao của những người tham gia thị trường. Tuy nhiên,  thành viên của FFABA, người làm môi giới không phải chịu trách nhiệm về việc thực hiện hợp đồng. Thành viên của Hiệp hội được mở rộng hoạt động môi giới làm trung gian.

Các thành viên của FFABA phải

1. Là thành viên của Sở giao dịch Baltic;

2. Tuân thủ các quy tắc về tài chính Financial Conduct Authority (FCA) 
3. Phải chứng minh mình đang tích cực thúc đẩy việc sử dụng các thỏa thuận cước tương lai;
4. Đóng góp vào đánh giá tuyến đường Baltic Forward Curve Assessment (BFA) nếu bắt buộc bởi sở giao dịch Baltic. 

Nhân viên của các thành viên của FFABA cũng cần phải có một kiến thức cần thiết về:
1. Các tuyến đường theo quy định của Sở Giao dịch Baltic cùng với các chỉ số được liệt kê ở trên; 
2. Tất cả Hợp đồng chuẩn FFABA.

Thành viên của Hiệp hội dự kiến sẽ thích ứng với hướng dẫn này và các thông báo được thực hiện theo thời gian bởi FFABA.

Contract Negotiations and Market Practice - Các cuộc đàm phán hợp đồng và thực tiễn thị trường
Với các cuộc đàm phán thị trường thuê tàu, các môi giới của FFAs phải thực hiện và ghi lại bằng sự quan tâm và chú ý đến từng chi tiết.

Các đặc điểm cụ thể phải được thực hiện theo các hướng dẫn thị trường được chỉ ra bởi các nhà môi giới; các chỉ dẫn từ chủ sở hữu; và các đơn chào. Các đơn chào được thực hiện với một thời gian giới hạn. Việc rút đơn chào trong  thời gian hiệu lực sẽ mất uy tín và bất kỳ trường hợp như vậy cần được báo cáo cho FFABA.

Việc giao dịch bằng lời nói là hợp đồng ràng buộc và phải tuân theo các tiêu chuẩn cao về sự liêm chính được ghi trong Bộ luật Baltic. Phương châm của sở giao dịch Baltic, “Lời của chúng tôi là sự cam kết của chúng tôi”, áp dụng đối với các thị trường phái sinh cũng như các thị trường vật chất.

Ngoài việc duy trì các biên bản ghi lại chính xác, các nhà môi giới cũng được khuyến khích để ghi lại cuộc trò chuyện qua điện thoại. Trong phạm vi thực tế và hợp lý, khách hàng phải được thông báo rằng các cuộc hội thoại có thể được ghi lại.

Trừ khi có thoả thuận khác, môi giới của người bán sẽ chịu trách nhiệm cho các điều khoản của bản tóm tắt được thỏa thuận bằng văn bản càng sớm càng tốt sau khi hợp đồng được ký kết.

Người Môi giới sẽ không tiết lộ danh tính khách hàng  của họ trừ phi có thẩm quyền cụ thể từ khách hàng có liên quan. Không có hợp đồng được ký kết mà không có sự chấp thuận rõ ràng của cả hai đối tác.

Các nhà môi giới nên đảm bảo rằng tỷ lệ hoa hồng phải trả bởi chủ hàng được thống nhất trước khi ký kết hợp đồng.

Kinh doanh độc quyền. Nếu một nhà môi giới FFABA hoạt động như một trung gian có quyền lợi trực tiếp là chủ hàng trong một giao dịch, điều đó phải được tiết lộ cho cả hai đối tác trong quá trình đàm phán hợp đồng. 
Thỏa thuận cước tương lai FFAs dựa trên mức cước được cung cấp bởi Sở giao dịch Baltic, với hi vọng rằng tất cả các giao dịch sẽ được đàm phán với nhà môi giới thành viên Baltic chuyên về thỏa thuận cước phái sinh FFAs và 1 khoản hoa hồng thích hợp sẽ được thanh toán.

Traded Options - Các lựa chọn thương mại
Các lựa chọn về thỏa thuận FFAs thường xuyên được giao dịch. Chúng được thực hiện dựa trên các tùy chọn về thỏa thuận cước tương lai FFA (chứ không phải là trực tiếp trên các chỉ số có liên quan) và tự động hết hạn khi không đủ tiền. Từ khi thỏa thuận cước phái sinh được dựa trên mức cước trung bình, chúng có thể được lựa chọn sử dụng ở châu Á dựa trên thực tế châu Âu.

Freight Market Information Users' Groups - Nhóm người sử dụng thông tin thị trường cước 
Sở giao dịch Baltic thông qua chỉ số vận chuyển hàng hóa và tương lai - Freight Indices and Futures Committee (FIFC), phối hợp nhóm người sử dụng thực hiện  giao dịch cước phái sinh trong thị trường hàng khô và hàng lỏng như chủ tàu, chủ hàng hoặc người khác quan tâm đến tính chính xác và sự thay đổi  thông tin thị trường cước Baltic, được gọi là Nhóm những người sử dụng thông tin thị trường cước - Freight Market Information Users' Group(s) - (FMIUG). 

Nhóm người sử dụng này họp mặt 1 vài lần trong năm, cùng với các cách liên lạc khác và tham vấn được tiến hành theo yêu cầu giữa các cuộc họp.

Người đứng đầu các Nhóm truyền đạt quan điểm của nhóm mình cho FIFC về các hoạt động thích hợp.
12. ASSOCIATED SHIPPING ORGANISATIONS – CÁC TỔ CHỨC VẬN TẢI BIỂN LIÊN QUAN
The Baltic Air Charter Association (BACA) - Hiệp hội thuê dịch vụ hàng không Baltic 
Hiệp hội thuê dịch vụ hàng không Baltic (Baca) là một cơ quan chuyên môn của Anh đại diện cho những nhà môi giới đường hàng không, các hãng hàng không, sân bay, khai thác tàu bay thương mại, giao nhận hàng hóa, tư vấn và các dịch vụ khác, và có trụ sở tại Sở giao dịch Baltic ở London.
Tất cả các thành viên của Baca được điều chỉnh bởi luật riêng của họ về các quy tắc ứng xử, có thể được tìm thấy tại www.baca.org.uk/pages/rules.asp

BIMCO - Baltic and International Maritime Council - Hội đồng Hàng hải Baltic và quốc tế
Hội đồng Hàng hải Baltic và quốc tế (BIMCO) là tổ chức lớn nhất thế giới của các chủ tàu, môi giới, đại lý, hiệp hội P & I và các công ty khác cùng quan tâm về vận tải, với khoảng 2550 thành viên trong 123 quốc gia. Chủ tàu là thành viên của BIMCO kiểm soát đội tàu khoảng 525 triệu DWT. Mục tiêu của BIMCO là  kết nối giữa các chủ tàu và để bảo vệ lợi ích của vận tải biển quốc tế nói chung. Các thành viên cũng có thể truy cập vào dịch vụ BIMCO online để biết thông tin. BIMCO là trung tâm công nhận cho sự phát triển của các chứng từ vận tải, chẳng hạn như hợp đồng thuê tàu, vận đơn và các hình thức khác. Công ty con của BIMCO xuất bản và bán các ấn phẩm về những vấn đề vận chuyển thực tế và phần mềm vận chuyển chuyên nghiệp.

FONASBA - Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents -Liên hiệp hiệp Hội quốc gia môi giới và đại lý tàu - London
Liên hiệp hiệp Hội quốc gia môi giới và đại lý tàu (FONASBA), được thành lập vào tháng Tư năm 1969 tại Sở giao dịch Baltic - dưới sự bảo trợ của Hiệp hội môi giới thuê tàu, một trong những thành viên sáng lập của Liên đoàn. Mặc dù thành viên của  FONASBA gần như là các nước châu Âu, tuy nhiên vùng phủ sóng của nó lan rộng trong vòng hai năm đầu tiên tới Mỹ, Nam Phi và các hiệp hội ngoài châu Âu khác và việc mở rộng toàn cầu này đã tiếp tục cho đến nay, với thành viên FONASBA mở rộng đến 50 quốc gia trải dài từ Bắc và Nam Mỹ đến Trung Quốc, Ấn Độ, Nhật Bản và Australia. Thành viên được chia thành ba loại: thành viên chính thức bao gồm môi giới quốc gia và / hoặc các hiệp hội đại lý tại hơn 40 quốc gia, thành viên liên kết, bao gồm các công ty tư nhân tại các nước chưa có các hiệp hội tồn tại, và các Câu lạc bộ thành viên. Loại tiếp theo  là các tổ chức hoặc công ty hoạt động có tầm quan trọng đáng kể đối với các  thành viên FONASBA. Câu lạc bộ thành viên được tiếp nhận theo giấy mời và hiện nay bao gồm Sở giao dịch Baltic, BIMCO, INTERTANKO, ITIC và môi giới tàu. 

Để thực hiện nghĩa vụ của mình là "thúc đẩy và bảo vệ quyền lợi của môi giới tàu biển và đại lý tàu biển quốc tế" FONASBA hoạt động rất chặt chẽ với tất cả những tổ chức quốc tế, khu vực thông qua các thành viên của mình, các cơ quan quốc gia và các tổ chức chịu trách nhiệm cho sự phát triển của pháp luật và các quy định khác có liên quan đến thương mại hàng hải. Liên đoàn thực hiện tư vấn với IMO, UNCTAD, UNCITRAL, Tổ chức Hải quan Thế giới và Ủy ban châu Âu cũng như các tổ chức hàng hải quốc tế và khu vực. Liên đoàn cũng  chủ động trong việc hỗ trợ các hiệp hội thành viên của mình trong các cuộc thảo luận và đàm phán với chính quyền quốc gia của thành viên. Để đảm bảo bao gồm tất cả các vấn đề ảnh hưởng đến các thành viên của mình, FONASBA đã thành lập ba ủy ban thường trực, bao gồm chứng từ và thuê tàu, châu Âu (ECASBA). Đại lý cảng và tàu định tuyến (Liner & Port Agency).
Năm  2005, FONASBA hoạt động độc lập từ các Viện và năm 2010, sau khi vắng mặt 18 năm, liên hiệp di dời văn phòng của mình trở về sở giao dịch Baltic.

Năm 2007, FONASBA thiết lập tiêu chuẩn chất lượng, chế độ chất lượng được thiết kế đặc biệt  và phù hợp với nhu cầu của môi giới và đại lý tàu biển chuyên nghiệp. Tại thời điểm viết tài liệu này, hơn 50 công ty ở 15 quốc gia thành viên được công nhận theo tiêu chuẩn.

The Institute of Chartered Shipbrokers (ICS) – Học viện môi giới thuê tàu – London
Hiệp hội từ khi ra đời đã có được một mối quan hệ chặt chẽ với Sở giao dịch. Quả thực, khi học viện được hình thành lần đầu tiên vào năm 1911, phần lớn các sáng kiến dẫn đến việc hình thành nó đến từ các thành viên của Baltic. Năm 1920 chương trình giáo dục được thành lập, tương tự như cấp cho các trường đại học, cho phép hội viên của Hiệp hội coi mình như nhà môi giới thuê tàu. 

Các thành viên phải vượt qua kỳ thi vòng loại. Có ngoại lệ đối với các ứng viên có trình độ chuyên môn. Các giáo trình có tính chuyên môn hóa, ví dụ, cho thuê tàu hàng khô, thuê tàu dầu, mua bán, quản lý tàu, thương mại tàu chuyến và đại lý cảng. Thành viên (MICS) đòi hỏi có kinh nghiệm làm việc trong ngành công nghiệp vận tải biển, trong đó có thể bao gồm các dịch vụ vận tải biển. Chức ủy viên ban giám đốc (FICS) có thể trao  cho những người đã đạt đến một vị trí ảnh hưởng trong ngành.
Công dân của bất kỳ nước nào trên thế giới đều có thể trở thành thành viên. Công ty thành viên cũng phù hợp. Trình độ chuyên môn đặc trưng của Hiệp hội được công nhận và tôn trọng trên toàn thế giới.

INTERCARGO (The International Association Of Dry Cargo Shipowners) - Hiệp hội quốc tế của Chủ tàu hàng khô - London
Được thành lập vào năm 1980, Intercargo đại diện cho lợi ích của các chủ tàu / người quản lý và người khai thác trong thương mại hàng rời khô. Họ là thành viên tích cực trong đối thoại bàn tròn của các hiệp hội vận tải biển quốc tế với BIMCO, ICS và INTERTANKO. Intercargo là tổ chức phi chính phủ tại IMO và góp phần vào các ủy ban IACS có liên quan.

Hiệp hội quốc tế của Chủ tàu hàng khô Intercargo có hơn 160 người hoạt động trong lĩnh vực vận chuyển hàng rời và các thành viên khác trên khắp thế giới, đại diện cho khoảng 1.000 người vận chuyển. Các cuộc họp được tổ chức hai lần một năm để thiết lập chính sách về chiến lược bàn tròn, kỹ thuật và các vấn đề hoạt động. 

Chương trình làm việc hiện tại của Intercargo gồm 12 chủ đề liên quan đến an toàn, chất lượng và môi trường. Ba trong số các chủ đề nóng nhất là vi phạm bản quyền; hàng nguy hiểm và xếp dỡ quá mức. Intercargo cũng xuất bản một báo cáo thống kê theo tiêu chuẩn  hàng năm được gửi đến khoảng 1300 công ty hàng khô trên toàn thế giới.

INTERTANKO (The International Association of Independent Tanker Owners) – Oslo - Hiệp hội quốc tế của chủ tàu dầu
INTERTANKO đại diện cho 250 thành viên khai thác trên 3350 tàu chở dầu. Các thành viên tới từ 37 quốc gia hàng hải. Ngoài ra, Hiệp hội có 320 thành viên liên kết quan tâm trong việc vận chuyển dầu và hóa chất. Dự án INTERTANKO là một kế hoạch mạnh mẽ và tích cực  cho ngành công nghiệp tàu chở dầu độc lập. Nó cung cấp các dịch vụ thông tin phong phú và cơ hội thường xuyên cho các cuộc họp để thảo luận về các vấn đề liên quan đến khai thác tàu chở dầu. INTERTANKO cũng tham gia một phần hoạt động trong IMO. Hiệp hội phấn đấu vận chuyển an toàn, bảo vệ môi trường và tự do cạnh tranh. Hiệp hội có trụ sở tại Oslo và London cộng với các văn phòng tại Singapore và Washington, DC.
International Underwriting Association (IUA) - Hiệp hội Bảo hiểm quốc tế (IUA) - Luân Đôn
Hiệp hội này là cơ quan đại diện cho các công ty bảo hiểm và tái bảo hiểm quốc tế giao dịch trên tất cả các loại hình doanh nghiệp thông qua London, và có 40 thành viên chính thức, 14 thành viên liên kết và 10 thành viên phụ thuộc. Được thành lập vào cuối năm 1998 từ sự hợp nhất của Hiệp hội bảo hiểm Luân đôn (ILU), có lịch sử trong thị trường bảo hiểm hàng hải, hàng không và vận tải từ  năm 1884, Hiệp hội Bảo hiểm quốc tế và Tái bảo hiểm thị trường London (LIRMA). Văn phòng của nó tại Trung tâm bảo hiểm London, phố Minster, Mincing Lane, London, ECR 7DD.

Institute of London Underwriters (ILU)
London International Insurance and Reinsurance Market Association (LIRMA)

London Underwriting Centre, Minster Court, Mincing Lane, London, ECR 7DD
International Maritime Organization (IMO) - Tổ chức hàng hải quốc tế
IMO - Tổ chức Hàng hải quốc tế - là cơ quan chuyên môn của Liên Hợp Quốc chịu trách nhiệm về an toàn, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường biển từ tàu. IMO là cơ quan của Liên Hợp Quốc có trụ sở tại London. Nhiệm vụ của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) là thúc đẩy an toàn, thân thiện môi trường, hiệu quả và bền vững trong vận chuyển thông qua hợp tác. Điều này sẽ được thực hiện bằng cách áp dụng các tiêu chuẩn thực tế cao nhất về an toàn hàng hải, an ninh, hiệu quả việc điều hướng và phòng ngừa và kiểm soát ô nhiễm từ tàu, cũng như thông qua việc xem xét các vấn đề pháp lý liên quan và thực hiện hiệu quả các công cụ của IMO một cách phổ biến và áp dụng thống nhất.
Lloyd's of London – Bảo hiểm Lloyd tại Luân Đôn
Lloyd là thị trường bảo hiểm nổi tiếng nhất trên thế giới. Nó được hình thành từ các tập đoàn hoặc các nhóm bảo hiểm được hỗ trợ bởi tài sản của các cá nhân hoặc các công ty hữu hạn - chuyên gia trong nhiều loại hình rủi ro, hàng hải và phi hàng hải. Có sự cạnh tranh giữa các nhóm nhưng tầm quan trọng của thị trường như một  khối gắn kết được công nhận. Edward Lloyd mở quán cà phê của mình vào những năm 1680; ngày nay tập đoàn chiếm hầu hết dãy phố Lime, tại London. Thị trường được biết đến chỉ như một văn phòng và bảo hiểm chỉ có thể được mua thông qua các nhà môi giới, những người chiếm gần một nửa số người có khả năng được tham gia vào việc kinh doanh hàng ngày tại bất cứ thời điểm nào.
The London Maritime Arbitrators Association – LMAA- Hiệp hội Trọng tài Hàng hải London
Hiệp hội Trọng tài Hàng hải London là một hiệp hội của các trọng tài hàng hải, bao gồm 38 thành viên chính thức hành nghề tại London và những người đáp ứng một loạt các quy tắc có bề rộng tương ứng về chuyên môn. Hiệp hội được thành lập tại  sở giao dịch Baltic cũ vào năm 1960 nhưng nguồn gốc và truyền thống trọng tài hàng hải London đã kéo dài hơn 300 năm. Năm 1972 các thành viên hỗ trợ đã được giới thiệu. Hiện nay với hàng trăm thành viên ở các nước khác. Họ thực hiện những giao dịch thương mại, hàng hải, kỹ thuật, bảo hiểm và các chi nhánh pháp lý của cộng đồng vận tải, cụ thể, từ luật sư và các câu lạc bộ P & I.
National Shipping Organisations - Các tổ chức vận tải biển quốc gia 
Hầu hết các quốc gia có một cơ quan đại diện cho chủ tàu của họ - ví dụ, Liên minh của chủ tàu Hy Lạp. Ở Anh, Văn phòng vận tải biển là cơ quan đại diện của Chủ tàu Anh về các vấn đề ảnh hưởng đến lợi ích của các thành viên của họ. Cộng đồng vận tải biển Hy Lạp ở London phụ thuộc vào Ủy ban Hợp tác vận tải biển Hy Lạp thành lập năm 1935 và hiện nay nằm tại Sở giao dịch Baltic. Ngoài ra còn có các cơ quan khu vực như Hiệp hội Cộng đồng Chủ tàu Châu Âu (ECSA) và Hiệp hội các chủ tàu châu Á, và Hội đồng châu Âu và Hiệp hội chủ tàu Nhật bản (CENSA).
European Community Shipowners Association (ECSA)
Asian Shipowners' Association
Council of European and Japanese National Shipowners’ Associations (CENSA)
The Baltic Exchange Ltd St Mary Axe, London, ECA 8BH, United Kingdom

Tel
+ 44(0) 0 78 900

Fax
+ 44(0) 0 769 16

Email
enquiries@balticexchange.com

Web
www.balticexchange.com[image: image8.png]



42

