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MarineLog.com – 10/8/2014

With U.S. crude oil production booming—it is up 50 percent since 2008 and up about 1 
million barrels per day since April 2013—the demand for Jones Act product tankers, 
Articulated Tug Barge (ATB) units and inland tank barges has grown. There are currently 16 
product tankers, one crude carrier, and 11 ocean tank barges on order or under 
construction at U.S. shipyards.

Policy wordings are 40 – 60 years old and pre‐date modern paint systems.
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Older anti‐fouling systems became ineffective on exposure to air – modern ones can be 
kept wet but that interferes with repair operations..

PCTBF is an early attempt to address the problem but still inadequate to modern paints.
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“CMA CGM KAILAS” – the same vessel under construction and afloat.  The red area visible 
in the left photo basically constitutes the underwater bottom when the vessel is afloat.   

(The actual area varies as the draft of the vessel varies depending on how much cargo is 
aboard.)   
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Illustration of a partial plate repair.  

The photo is of the Lake Zurich paddle steamer Stadt Zurich – this type of repair on a 
commercial vessel would be subject to Classification society rules.  
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Another optimistic paint manufacturer.  
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1) Meh – what does it mean
2) Imprecise – does not say that the paint itself has to be damaged by the peril 
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A more reasonable provision – paint has to be actually damaged by the operation of the 
peril.
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The Nordic approach appears to represent the most appropriate way to achieve proper 
indemnification.  A similar result is achieved by deleting Line 113 from AIHC 1977 and its 
companion forms.   

However, Average Adjusters are simple servants of the market.  If change is indeed 
desirable, it is up to Assureds, Brokers and Underwriters to drive it.
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