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GEMi DEGERLEME SURECINDE KULLANILAN FAKTORLERIN
ARALIK TiP-2 BULANIK AHP YONTEMI iLE AGIRLIKLANDIRILMASI

OZET

Diinyamizda siyasi, ekonomik ve ticari gelismelere paralel olarak kiiresel yik
tasimaciliginda deniz yolu tasimaciliginin 6nemi her gegen giin daha da artmaktadir.
Oyle ki deniz yolu tagimaciliginda diinya ticaret filosunun biiyiikligi 2.166.510
milyar DWT’a ulasmis bulunmaktadir.  Kiiresel yiik tasimaciligini etkileyen
dinamiklerin yan1 sira, teknolojik gelismeler, degisen ekonomik kosullar ve ¢evresel
duyarlilik talebi de demzyolu tasimaciligini yapisal degisikliklere zorlamaktadir. Bu
durum gemi tasarimlarinda ve gemi ilizerine donatilan makine ve sistemlerde
tasarimsal ve teknolojik degisimler beraberinde getirmektedir. Dolay1si ile, farkl: tip,
tasarim, makine ve sisteme sahip gemilerin satin alim siireclerinde ortaya glkan gemi
degerleme probleminin saglikli bir sekilde yapilabilmesi gemi sahipleri agisindan
onem arz eden bir konu haline gelmis bulunmaktadir. Gemi degerleme, denizcilik
endiistrisinin 6nemli bir unsuru olan gemi varliklarinin ekonomik degerlerini belirleme
ve anlama amaci tastyan kritik bir siiregtir. Denizcilik endiistrisinin karmasiklig1 ve
siirekli degisen dogasi nedeniyle, gemi degerleme siireci bir¢ok faktoriin dikkate
alinmasini gerektirir. Bu faktorler gemilerin teknik 6zelliklerinden ekonomik kosullara
kadar uzanmakta olup, degerlemeyi etkileyen 6nemli degiskenleri kapsamaktadir. Bu
endiistri icerisinde talebe dayali olarak ¢esitli gemi tiirleri ortaya ¢ikmistir. Bu tez ,
gemi degerleme siirecindeki belirsizlikleri azaltmak ve degerlendirme siirecini daha
saglam ve Olgulebilir hale getirmek amactyla bu yontemin kullanilabilirligini
gostermeyi amaclamaktadir. Ozetle, gemi degerleme siirecinde faktdrlerin
degerlendirilmesinde Aralik Tip-2 Bulanik AHP yonteminin pratik uygulanabilirligini
ve etkinligini arastirmakla kalmayip gemi degerlemesi alanindaki uzmanlara,
denizcilik endiistrisindeki karar alicilarina ve arastirmacilara, daha etkili ve glivenilir
gemi degerleme siirecleri gelistirmelerine yardimci olacak dnemli bir ara¢ sunmay1
amaglamaktadir.Bu ¢alisma kapsaminda gemi degerleme probleminin ¢ézlimiine katki
saglamak amaci ile gemi degerleme faktorleri aralik tip-2 bulanik AHP yontemi ile
incelenerek, agirliklandirilmis ve Onceliklendirilmistir. Uzman goriislerini entegre
ederek ve degerlendirmelerdeki belirsizlikleri ele alarak, bu yontem gemi degerleme
stirecinin karmasik ve ¢ok yonlii dogasin1 daha kapsamli bir sekilde anlamamizi saglar.
Yapilan analiz ve degerlendirme neticesinde, gemi degerleme siirecinde etkin rol
oynayan faktorler belirlenmis ve ilgili problemin ¢oziimiine katki saglayabilecek
sonuclar elde edilmistir.
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EVALUATION OF THE FACTORS USED IN THE SHIP VALUATION
PROCESS WITH INTERVAL TYPE-2 FUZZY AHP METHOD

SUMMARY

In parallel with the political, economic and commercial developments in our world,
the importance of maritime transportation in global freight transportation is increasing
day by day. So much so that the size of the world trade fleet in maritime transport has
reached 2,199,107 billion DWT. In addition to the dynamics affecting global freight
transportation, technological developments, changing economic conditions and the
demand for environmental sensitivity are forcing structural changes in maritime
transport. This situation brings about design and technological changes in ship designs
and the machines and systems equipped on the ship. Therefore, it has become an
important issue for ship owners to make the ship valuation problem that arises in the
purchase processes of ships with different types, designs, machinery and systems in a
healthy way. Ship valuation is a critical process aimed at determining and
understanding the economic values of ship assets, which are a significant element of
the maritime industry. Due to the complexity and constantly changing nature of the
maritime industry, the ship valuation process requires consideration of numerous
factors. These factors range from the technical specifications of ships to economic
conditions and encompass important variables that affect valuation. Within this
industry, various types of ships have emerged based on demand.

Second-hand ship valuation is a significant subject within the maritime industry. The
second-hand ship market holds great importance for shipowners, investors, and
maritime sector experts. However, there are certain deficiencies in the literature
regarding second-hand ship valuation.

Firstly, there is limited detailed examination in the literature regarding the methods
and techniques used in the process of second-hand ship valuation. Given various
valuation approaches, market trends, factors such as ship type, age, and operational
conditions, there is a need for more studies in this field.

Secondly, there are deficiencies in identifying and evaluating the parameters that need
to be considered in the process of second-hand ship valuation. Among these
parameters are factors such as the impact of the ship's age, its technical specifications,
market demand, and economic fluctuations in the maritime industry. However, there
is insufficient detailed analysis in the literature regarding the effects of these factors
on second-hand ship valuation and how these factors should be assessed.

Thirdly, there are shortcomings in the accuracy and reliability of the data used in the
process of second-hand ship valuation. Limited accessibility to real-time ship market
data can affect the accuracy of the valuation process. Further research and
identification of reliable data sources in this regard are essential.

In conclusion, the deficiencies in the literature on second-hand ship valuation
necessitate more comprehensive and in-depth research in this field. The ship valuation
process requires an analysis of a series of factors, and weighting these factors is a
critical step to obtain accurate results. Among these factors, there are numerous
variables based on the ship's age, size, technical condition, market conditions, and
many other features. Weighting the factors is important to accurately calculate the
impact of each factor on the evaluation. Once the factors in ship valuation are
identified, weighting methods are employed to determine the order of importance of
these factors. Weighting is the process of assigning weights to the factors while
determining their impact on the ship's value. These weights signify the contribution of
each factor to the ship's value. The complexity of the second-hand ship market and the
multitude of variables that need consideration in the valuation process highlight the
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significance of research in this area. More extensive studies conducted in this domain
could contribute to the development of more accurate and reliable valuation methods
for stakeholders in the maritime industry.

AHP (Analytic Hierarchy Process), complex multi-criteria decision-making method
used in decision-making processes. Interval Type-2 Fuzzy AHP expands this process
by allowing the handling of fuzzy sets in a more complex and flexible structure. The
steps to be applied in this approach begin with the selection of the method to be applied
in ship valuation. The second step continues with the determination of criteria, and
these criteria are numerically ranked according to the comparison scale. Comparison
matrices are created, and the Interval Type-2 Fuzzy AHP method is utilized. Following
this step, the determination of the most effective criteria is completed with the
calculated fuzzy weights.

The limited research in the literature related to second-hand ship valuation necessitates
more in-depth and comprehensive studies in this field. The complexity of the second-
hand ship market and the numerous variables to be considered in the valuation process
emphasize the importance of research in this area. More extensive studies in this field
could contribute to the development of more accurate and reliable valuation methods
for stakeholders in the maritime industry. The ship valuation process should be
carefully managed, especially when considering such challenges. It is a field that
requires expertise, and the participation of experienced professionals is important to
ensure accurate and reliable valuation.

Determining an expert team in ship valuation studies is a critical step for an accurate
and reliable valuation process. Selecting an expert team for ship valuation involves
identifying professionals specialized in maritime matters, competent in their field,
holding relevant certifications, having experience in independent valuation processes,
staying up-to-date with current market conditions, regulations, and technological
developments, and having sufficient references. The correct identification of an expert
team is considered to contribute to the completion of the ship valuation process reliably
and objectively.

The ship valuation process requires the analysis of a series of factors, and the
weighting of these factors is a critical step to obtain accurate results. Among these
factors, there are numerous variables based on the ship's age, size, technical condition,
market conditions, and many other features. Weighting these factors is important to
accurately calculate the impact of each factor on the valuation. Once the factors in ship
valuation are identified, weighting methods are employed to determine the order of
importance of these factors. This process involves assigning weights to the factors,
thereby delineating their respective contributions to the overall value of the ship.

After identifying the factors in ship valuation, weighting methods are used to
determine the order of importance of these factors. This process involves assigning
weights to the factors, representing the contribution of each factor to the ship's value.
The Interval Type-2 Fuzzy AHP method will be used as the weighting method in ship
valuation. This method allows for the subjective evaluation of different factors'
importance and determines their weights while evaluating the significance of various
factors.

This thesis aims to provide a significant tool by applying the Interval Type-2 Fuzzy
AHP method to make the ship valuation process more precise and yield more accurate
results. It aims to assist experts in the field of ship valuation, decision-makers in the
maritime industry, and researchers in developing more effective and reliable ship
valuation processes.

Within the scope of this study, in order to contribute to the solution of the ship
valuation problem, ship valuation factors were examined, weighted and prioritized by
the interval type-2 fuzzy AHP method. the Interval Type-2 Fuzzy AHP method offers
a structured and systematic approach to evaluate ship valuation factors while
accounting for uncertainties and imprecise information. By integrating expert
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judgments and handling vagueness in assessments, this method provides a more
comprehensive understanding of the complex and multifaceted nature of ship
valuation. As a result of the analysis and evaluation, the factors that play an active role

in the ship valuation process were determined and results that could contribute to the
solution of the relevant problem were obtained.
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1. GIRIS

Denizcilik endiistrisinde dort farkli alt pazar (Sekil 1.1) bulunmaktadir: navlun
piyasasi, yeni gemi inga piyasasi, ikinci el gemi satis ve satin alma piyasasi ve hurda
piyasasi (Stopford, 2009). ikinci el gemi pazari, denizcilik endiistrisinde énemli bir rol
oynamaktadir. Serbest islem 0zelligi, satict ve alicilara gemiler ile dogrudan deniz
ticaretine kolay giris veya cikis firsat1 saglar. (Hale ve Vanags, 1992). Ikinci el
gemilere yapilan yatirim, rekabetci bir piyasa ortaminda siirdiiriilebilir biiyiime ve

sirket rekabetciligi elde etmek icin kritiktir.

Gemi degerlemesi, denizcilik endiistrisinin 6nemli bir unsuru olan gemi varliklarinin
ekonomik degerlerini belirlemek ve anlamak i¢in kritik bir siiregtir. Denizcilik
endiistrisinin karmasikligi ve siirekli degisen dogasi nedeniyle, gemi degerlemesi
stireci, cok sayida faktdriin dikkate alinmasini gerektirir. Bu faktorler, gemilerin teknik
ozelliklerinden ekonomik kosullara kadar uzanir ve degerlemeyi etkileyen onemli
degiskenleri igerir. Bu endiistri i¢inde birbirinden farkli bir¢ok gemi tiiri agiga
cikmistir. Bu tez calismasinda ikinci el dokme yiik tasiyan gemilerin degerlemesindeki

faktorler lizerinde durulmustur.

Bu calisma, gemi degerlemesi siirecinde kullanilan faktorlerin ve bu faktorlerin
agirliklandirilmasinin 6nemini ele alarak, Aralik Tip-2 Bulanik Analitik Hiyerarsi
Siireci (AHP) yoOntemini tanitmayi amaglamaktadir. AHP, karmagsik karar verme
stireglerinde belirsizlikle basa ¢ikmak i¢in giiclii bir matematiksel aractir. Bu yontem,
gemi degerlemesi alaninda daha dogru ve giivenilir sonuglar elde etmeye yonelik bir

adim olarak kullanilabilecektir.
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iKiNCi EL
GEMI
PiYASASI

NAVLUN DENIZCILiK YENi iNSA

PiYASASI ENDUSTRISI PIYASASI

HURDA
PIYASASI

Sekil 1.1 : Denizcilik endiistrisi bilesenleri

Tezin amaci, gemi degerleme siirecinde etkili olan faktorleri belirlemek, bu faktorleri
belirlemede ve degerlendirmede Aralik Tip-2 Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP)
yontemini kullanarak agirliklandirmaktir. Gemi degerleme siirecindeki belirsizliklerin
ve karmagikliklarin dikkate alinmasiyla “Aralik Tip-2 Bulanik AHP” yontemi, ¢esitli
faktorlerin degerlendirilmesini daha kapsamli bir sekilde saglamay1 hedeflemektedir.
Calisma, gemi degerleme silirecindeki belirsizlikleri azaltmak ve degerlendirme
stirecini daha saglam ve Olgiilebilir hale getirmek amaciyla bu yontemin
kullanilabilirligini gdstermeyi amaclamaktadir. Ozetle, gemi degerleme siirecinde
faktorlerin degerlendirilmesinde Aralik Tip-2 Bulanik AHP ydnteminin pratik
uygulanabilirligini ve etkinligini aragtirmay1r amaglamaktadir. Makale, gemi
degerlemesi alanindaki uzmanlara, denizcilik endiistrisindeki karar alicilarina ve
aragtirmacilara, daha etkili ve giivenilir gemi degerleme siirecleri gelistirmelerine

yardimci olacak onemli bir ara¢ sunmay1 amaglamaktadir.
Yukarida belirtilen amag¢ dogrultusunda asagidaki sorulara cevap aranacaktir;

- Gemi degerleme siirecinde hangi faktorler belirlenmis veya literatiirde
tartistlmistir ve bunlarin degerlendirilmesinde Aralik Tip-2 Bulanik AHP

yontemi nasil uygulanabilir?
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- Aralik Tip-2 Bulanik AHP yontemi, gemi degerleme siirecinde hangi
belirsizlikleri ve karmagikliklar1 ele almak icin kullanilabilir ve bu yéntem ne

gibi avantajlar sunabilir?

- Gemi degerleme siirecinde hangi faktorler oncelikli olarak dikkate alinmalidir
ve bu faktorlerin belirlenmesinde Aralik Tip-2 Bulanik AHP y6nteminin

etkisi?

- Aralik Tip-2 Bulamk AHP yontemi kullanilarak yapilan faktor
agirliklandirmasi, gemi degerleme siirecini ne kadar daha saglam ve 6l¢iilebilir

hale getirebilir?

- Bu yontem, gemi degerleme siirecindeki belirsizlikleri azaltma konusunda ne
kadar etkili olabilir ve bu durum, degerlendirmenin giivenilirligini nasil

etkiler?

1.1 Tezin icerigi

Bu tez calismasi giris, literatiir aragtirmasi, metot/yontem bolimii, kriterlerin
agirliklandirilmasi ve sonuglar boliimleri ile kaynakga béliimii olmak tizere toplam alt1

boliimden ibarettir.

Giris bolimiinde calisma ile ilgili genel bilgilere yer verilmistir. Daha sonra ise
calismanin amaci ve 6nemi iizerinde durulmustur. Ikinci béliimde; literatiir taramasi
olup bu calismayla ilgili ayn1 metot veya benzeri metotlar kullanilarak 6nceden
yapilmis olan caligmalar hakkinda kaynak arastirmasi yapilmistir. Daha sonra bu
calismalar hakkinda bilgiler verilmis ve bu ¢alismalar 6zet bir sekilde agiklanmistir.
Ucgiincii boliimde, tezde kullanilan yéntemler hakkinda genel bilgilere yer verilmistir.
Bu béliimde; bulanik mantik, bulanik kiime teorisi, tip-1 bulanik kiimeler ve tip-1
bulanik kural tabanli sistemler, genel tip-2 bulanik kiimeler, aralik tip-2 bulanik
kiimeler, BAHP yontemi hakkinda genel bilgiler verilmistir. Dordiincii boliimde, gemi
degerleme kriterlerinin  agirliklarinin ~ belirlenmesi  ve ¢ikan  agirliklarin
degerlendirilmesine yer verilmistir. Beginci boliimde, calisma kapsaminda elde edilen
sonuclar degerlendirilmistir. Daha sonra ileride yapilacak calismalar hakkinda 6neri
ve tavsiyelerde bulunulmustur. Son bolimde ise ¢alisma kapsaminda yararlanilan

kaynaklarin listesi sunulmustur.
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2. LITERATUR ARASTIRMASI

2.1 Literatiirde Kiymet Degerleme

Literatiirde kiymet degerleme incelendiginde bir ¢cok calisma, cesitli sektorlerde
varliklarin degerlendirilmesi konusunda onemli katkilarda bulunmus, degerleme
siireglerine farkli perspektifler getirmistir. Ozellikle emlak, finans, sanayi gibi
alanlarda yapilan degerleme caligsmalari, varlik fiyatlandirmasi ve yatirim kararlarinda
Oonemli bir rol oynamaktadir. Literatiirde yer alan bu calismalar, farkli yontemlerin
kullanimiyla degerleme siireclerinin etkinligi ve dogrulugu konusunda kapsamli bir
bakis acist sunmaktadir.Ayrica, bu c¢alismalarin, gelecekteki kiymet degerleme
yontemlerinin gelistirilmesi ve mevcut modellerin iyilestirilmesi i¢in 6nemli bir temel
olusturdugunu belirtmek gerekir. Son 10 yilin kiymet degerleme caligmalari

incelendiginde hatr1 sayilir miktarda ¢alisma literatlirde yer almaktadir (Sekil 2.1).

Documents by year Scopus

80
75
70

65

Documents

60
55

50
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Year

Copyright © 2024 Elsevier B.V. All rights reserved. Scopus® is a registered trademark of Elsevier B.V.

Sekil 2.1 : Yillara gore literatiirde kiymet degerleme ¢alismalari
(Scopus.com , 2023).

Kiymet veya varlik degerlemesi, genellikle bir varligin finansal veya ekonomik
degerini belirlemek i¢in kullanilan bir siirectir. Bu siire¢, gayrimenkuller, sirketler,
menkul kiymetler, emtialar veya diger varlik tiirleri gibi ¢esitli varliklarin degerini

belirlemek amaciyla gergeklestirilebilir. Kiymet Degerleme genellikle finans,

27



ekonomi, isletme gibi alanlarda 6nemli bir konudur ve farkli alt alanlarda incelenebilir.
Orten ve Karapinar degerlemeyi, ekonomik varlik ve kaynaklarin fiyatlandiriimasi ve
fiyatlandirmanin para birimi ile ifade edilmesi olarak tamimlamuslardir (Orten ve
Karapinar, 2003). Kiymet veya varlik degerlemesi, farkli yontemlerle literatiirde
incelendigi goriilmiistiir. Finans, ekonomi, muhasebe, gayrimenkul, sirket degerlemesi
gibi alanlarda gesitli yaklasimlar ve metotlar mevcuttur. Ornegin , Henry Leung
calismasinda insan uzmanhgini ve deneyimsel bilgiyi modellemek ve dlgmek icin
kullanilabilecek bulanik mantigin  matematiksel teorisinden yararlanmistir.
Yaklasimlari, uzmanlarin varliklar ve onlarin 6zellikleri hakkindaki deneyimsel
bilgilerini bulanik degiskenler olarak modellemekle baslar. Daha sonra bu bilgiyi bir
varlik degerine doniistiirmek icin bulanik bir ¢ikarim sistemi kullanmiglardir (Henry
Leung, 2015). Bir diger 6rnek , Beynon ve arkadaglar1 ¢alismasinda, kriter oncelik
degerini belirlemek i¢in bir ¢iftler karsilastirmasi matrisi olusturmustur (AHP'de
oldugu gibi). kriter oncelik degerini bulmak i¢in Saaty'nin (1990) yontemi olan sag
O0zvektor kullanilir ve bu karsilastirmalar i¢in standart AHP dokuz birimlik tercih
6lcegi kullanilir. (Beynon ve dig. , 2000) Varlik veya kiymet degerlemesi, varlik satin
alma, satigi, sigorta, vergi planlamasi, yatirim kararlar1 ve finansal raporlama gibi
bircok alanda 6nemli bir rol oynar. Bu degerlemeler, dogru ve adil bir degerleme
yapilmasin1 saglayarak stratejik karar alma siireglerine rehberlik eder. Kose
calismasinda , hava araclarinda net bugiinkii degerleri ve ortalama fiyatlar1 arasinda
sapma tespit etmistir. Kdse ¢aligmasinda hava araci degerinin belirlenmesinde; yas,
teknolojik durumu , motor durumu, yakit tiiketimi, bakim durumu, kaza ge¢misi gibi
faktorlere deginmistir. Bu faktorlerin ugagin maliyetine etkileri aragtirllmistir (Yasar
Kose, 2022). Yine baska bir hava araglariyla ilgili bir ¢alismada Vasigh ve Azadian
ucagin yasi, biiyiikliigii gibi teknik 6zellikleri ve kosullariyla ilgili, kapasitesi, yakit
verimliligi ve bakim durumuna bagli oldugu goriilmiistiir. Ayrica ugagin degeri
ekonomik dongii, bulasici hastaliklarin yayilmasi, yakit maliyeti ve ¢evre
diizenlemeleri gibi dis faktorlere bagliligini konu etmislerdir (Vasigh, B. ve Azadian,

F. 2022).
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Sekil 2.2 : Benon ve arkadaglarinin araba se¢im hiyerasisi AHP modeli
(Beynon ve dig. , 2000).

2.2 Literatiirde ikinci E1 Gemi Degerleme

Ikinci el gemi degerlemesi, deniz ticareti ve gemi endiistrisi i¢inde onemli bir konu
olup, bu alanda yapilan literatiir ¢calismalar1 genellikle gemi sahipleri, armatérler,
denizcilik sirketleri, finans kuruluslar1 ve degerleme uzmanlart i¢in biiyiikk 6nem
tasimaktadir. Ikinci el gemi degerlemesi, gemi alim-satim siireclerinde, finansal
raporlama, sigorta, ipotek temini ve yatirim kararlarinda kullanilan temel bir arag
haline gelmistir. Bu alandaki literatiir caligmalari, g¢esitli gemi tipleri i¢in farkl
degerleme metodolojilerini ve tekniklerini inceler. Gemi degerlemesi genellikle
geminin yasi, teknik 6zellikleri, isletme durumu, piyasa kosullari, denizcilik endiistrisi
trendleri gibi faktorleri igeren kapsamli bir degerlendirme gerektirir. Degerleme
siireci, geminin piyasa degerini, yipranma oranini, potansiyel gelirini ve yatirim
getirisini belirlemek i¢in ¢esitli matematiksel ve analitik yontemler kullanir. Son 10
yillik ¢aligmalar incelendiginde ikinci el gemi degerleme olarak ¢ok az sayida calisma

yayimlandigi gorilmistiir. (Sekil 2.3)
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Sekil 2.3 : Yillara gore literatiirde ikinci el gemi degerleme caligmalari
(Scopus.com , 2023).

Ikinci el gemi degerleme literatiiriindeki calismalarda kriterlerin etkileri {izerine
calismalar 6n planda ¢ikmaktadir. Kriterler genellikle gemi degerlemesinde temel
olarak kullanilabilinir, ancak degerleme siireci, 6zel gereksinimlere veya gemi tipine
bagli olarak farklilik gosterebilir. Ornegin, Kavussanos & Amir, Ocak 1976'dan
Aralik 1997'ye kadar olan donemde etkin piyasa hipotezinin rasyonel beklentilerle
birlikte kuru yiik gemisi fiyatlarinin olusumundaki gegerliligini arastirdilar. Zamanla
degisen risk ile denizcilik yatirimlarmin getirisi arasinda ekonomi literatiiriindeki
varlik fiyatlama teorileri ile uyumlu pozitif bir iligki oldugunu tespit etmiglerdir
(Kavussanos ve Alizadeh, 2002). Bir diger calismada Adland ve arkadaslar1 yaptiklar
calismaya gore gemiye Ozgli degiskenleri dikkate aldiklarinda daha biiyiik gemiler
(DWT), daha biiytik yiik tasima kapasiteleri ve 6l¢ek ekonomisi etkileri nedeniyle daha
yiiksek kira (TC) oranlari elde etmelidir, ¢iinkii sefer maliyetlerindeki ekonomiler daha
yiiksek zaman kiralama esdegeri spot kazanglar ($/giin) olarak yansir. Ayrica gemi
yast, Ozellikle belirli limanlarda ve iilkelerde yas sinirlamalar1 nedeniyle zaman
kiralama {icreti seviyeleri lizerinde potansiyel olarak dogrusal olmayan bir negatif
etkiye sahip olmalidir. Ayrica yapim {ilkesinin (insa iilkesi) enerji verimliligi i¢in bir
Olclit olarak goriilebilinir (Adland ve dig. , 2017). Baska bir calismada Nam ve

arkadaslar1 Ikinci el gemi degerini etkileyen yas , boyut ve navlun gibi faktdrlerin
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etkisini belirlemek i¢cin 2008’den 2020’ye kadar 8948 ikinci el gemi satis islemi ile
yaptig1 regresyon modellemesinde , yasin en etkili faktér oldugu bulunmustur.
Kiralama anlagmasi altinda satilan gemiler, tim gemi tipleri arasinda gemi degeri
tizerinde 6nemli bir pozitif etkiye sahip olduguda bagka bir sonug olarak ¢ikmistir

(Nam ve dig., 2022).

Sinirlt sayidaki ¢aligmalarin, ikinci el gemi degerlemesi konusunda yapilan
arastirmalara degerli katkilarda bulundugunu géz ardi etmemek gerekir. Bundan
hareketle, gelecekteki aragtirmalarin bu alandaki eksiklikleri kapatmaya ve ikinci el
gemi degerlemesi lizerinde daha derinlemesine bir anlayis saglamaya odaklanmasi
onemlidir. Yeni ¢alismalarin, farkli gemi tipleri i¢in farkli degerleme metodolojilerini
kesfetmesi, yeni analitik yaklasimlar gelistirmesi ve bu alandaki bilgi birikimini
artirmasi beklenmektedir. Bu sayede, gemi endiistrisi paydaslar1 icin daha dogru,

giivenilir ve kapsamli degerleme yontemleri ve verileri elde edilebilir.
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Cizelge 2.1 : Ikinci el gemi fiyatlarini etkileyen faktdrlerin literatiir 6zeti

Yazar

Gemi Ozellikleri

Ekonomik bulgular

Kavssanos ve Alizadeh , 2002

Adland ve Koekebakker , 2007

Stopford, 2009

Thalassinos ve Politis, 2014

Albertiin ve dig., 2016

Adland ve dig., 2017

Demir endeksi , Yas , Boyut

Yas , Boyut, Tersane , Kargo kapasitesi , govde tipi , disli

durumu , hiz , yakit tiiketimi , bakim maliyetleri , makine

Yas

Isletme maliyetleri

Yas,boyut,genel kondiisyon , ana makine durumu , disli

durumu , insa yeri , satildig1 yer

DWT, Yas , Bayrak , yakit tiiketimi , enerji tasarruf

ekipmanlar1 , insa tilkesi ,
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Yeni inga fiyati , ikinci el gemi

fiyatlar1 , hurda fiyati

Navlun piyasasi , yeni insa fiyat1 ,

sermaye maliyeti

Navlun piyasasi , enflasyon ,

Armator beklentileri

Yeni inga fiyatlar1 , hurda fiyatlar

, endiistri yoni

Navlun piyasasi , kira kontratlari ,

yakit fiyatlari , demir fiyatlari

Yakait fiyatlar1 , Navlun piyasasi



Cizelge 2.1 (devam) : Ikinci el gemi fiyatlarini etkileyen faktorlerin literatiir 6zeti

Yazar

Gemi Ozellikleri

Ekonomik bulgular

Adland ve dig., 2018

Lim ve dig.,2019

Kim ve Choi , 2021

Adland ve dig.,2021

Yas, boyut , insa iilkesi , dnceki satiglar, Teknik 6zellikler

Yas, Boyut

Yas

Yas, DWT, kiibik kapasite , hiz , yakat tiikketimi , makine

giicli , ambar sayis1, disli kapasitesi , insa tilkesi , yakit tipi

Kira kontratlari
Kira kontratlar1 , yeni insa
fiyatlar1 , hurda fiyatlar

Kargo talebi , Navlun , Hurda
fiyat1, Yeni insa fiyat1, LIBOR

Kira kontratlar1 , LIBOR
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2.3 Literatiir Boslugu

Ikinci el gemi degerlemesi, denizcilik endiistrisinde énemli bir konudur. Ikinci el gemi
piyasasi, gemi sahipleri, yatirimeilar ve denizcilik sektdrii uzmanlart i¢in biiyiik 6nem
tagir. Ancak, ikinci el gemi degerleme konusunda literatiirde bazi eksiklikler

bulunmaktadir.

Birincisi, ikinci el gemi degerleme siirecinde kullanilan yontemler ve tekniklerin
ayrintilt bir incelenmesi literatiirde sinirlidir. Cesitli degerleme yaklagimlari, pazar
trendleri, gemi tipi, yas ve isletme kosullar1 gibi faktorler géz oniine alindiginda, bu

alanda daha fazla detayli calismaya ihtiyag vardir.

Ikinci olarak, ikinci el gemi degerleme siirecinde dikkate alinmasi gereken
parametrelerin belirlenmesi ve bunlarin degerlendirilmesi konusunda eksiklikler
mevcuttur. Bu parametreler arasinda gemi yasinin etkisi, geminin teknik 6zellikleri,
pazar talebi ve denizcilik endiistrisindeki ekonomik dalgalanmalar gibi unsurlar
bulunmaktadir. Ancak, bu faktorlerin ikinci el gemi degerlemesi iizerindeki etkileri ve
bu faktorlerin nasil degerlendirilecegi konusunda ayrintili analizler literatiirde

yetersizdir.

Ucgiincii olarak, ikinci el gemi degerleme siirecinde kullanilan verilerin dogrulugu ve
giivenilirligi konusunda eksiklikler bulunmaktadir. Gergek zamanli gemi piyasa
verilerinin sinirlt erisilebilirligi, degerleme siirecinin dogrulugunu etkileyebilir. Bu
konuda daha fazla arastirma yapilmasi ve giivenilir veri kaynaklarinin belirlenmesi

onemlidir.

Sonug olarak, ikinci el gemi degerlemesi lizerine literatiirdeki eksiklikler, bu alandaki
arastirmalarin daha kapsamli ve derinlemesine yapilmasini gerektirmektedir. ikinci el
gemi piyasasinin karmagsiklig1 ve degerleme siirecinde dikkate alinmasi gereken pek
cok degisken, bu alandaki arastirmalarin 6nemini vurgulamaktadir. Bu konuda yapilan
daha kapsamli caligmalar, denizcilik endiistrisindeki paydaslar i¢cin daha dogru ve
giivenilir degerleme yontemlerinin gelistirilmesine katki saglayabilir. Bu tez ¢aligmasi
gemi degerlemesi siirecini daha hassas hale getirmek ve daha dogru sonuclar elde
etmek icin Aralik Tip-2 Bulanik AHP yontemini uygulayarak gemi degerlemesi

alanindaki uzmanlara, denizcilik endiistrisindeki karar alicilarina ve arastirmacilara,

34



daha etkili ve gilivenilir gemi de§erleme siirecleri gelistirmelerine yardime1 olacak

onemli bir ara¢ sunmay1 amaglamaktadir.
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3. YONTEM: TiP-2 BULANIK AHP

3.1 Bulamik AHP

Bulanik kiime teorisi, belirsizlik ve belirsizlikle ilgili problemleri ele almak i¢in
gelistirilmis bir matematiksel modeldir. Klasik kiime teorisi, bir elemanin bir kiime
icinde olup olmadigini kesin bir sekilde belirlerken, bulanik kiime teorisi, bir elemanin
bir kiime icinde bulunma derecesini belirtir. Bulanik kiime teorisi, bir kiimenin
sinirlarini net bir sekilde belirlemek yerine, her elemanin o kiimeye aidiyet derecesini
belirler. Bu teori, gercek diinyada karsilasilan belirsizlikleri ifade etmek ve islemek
i¢in kullanilir. Ornegin, "sicak" veya "soguk" gibi belirsiz terimler bulanik kiime
teorisinin temelini olusturur. Bir sicaklik degeri tam olarak ne sicak ne de soguktur, bu
nedenle bulanik mantik, bu belirsizlikleri daha etkili bir sekilde ele alir. Bulanik kiime
teorisi, her bir elemanin kiime i¢inde olma derecesini belirleyen iiyelik fonksiyonlari
ve bu dereceleri isleyen bulanik mantik operatorlerini kullanir. Bu teori, miithendislik,
yapay zeka, veri analizi, karar verme sistemleri ve kontrol sistemleri gibi bir¢cok alanda
kullanilir ve belirsizlik iceren gergek diinya problemlerinin modellenmesi ve ¢oziimii
i¢in dnemli bir aragtir. Insan beyni, bulanik mantikla uyumlu olarak, matematiksel
olarak kesin olmayan ve belirsizlik igeren ifadeleri kullanarak sagduyulu kararlar
alabilir. Bu ifadeler, "acik yesil", "serin hava", veya "yiiksek hiz" gibi bulanik dilsel
niteleyiciler olarak adlandirilir. Bu niteleyiciler, insanin gercek diinya kosullarinda

kararlar almasina ve belirsizliklerle basa ¢ikmasina yardimci olur (Eriimit, 2007).

1980 yilinda Saaty tarafindan ortaya konulan Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP), yaygin
olarak kullanilan bir , ¢ok kriterli karar verme yontemidir. Bu yontem, kararlarin
kriterlere gore derecelendirilmesini ve elde edilen bu siralamaya gore se¢im
yapilmasint miimkiin kilan nicel bir siirectir (Russell ve Taylor, 2003). Satty'nin
tanimina gére AHP; c¢ok kriterli bir karar verme mekanizmasidir (Saaty, 1994). Bu
yontem, ¢iftli karsilastirmalarda bir 6zdeger yaklagimi sergiler. Ayrica nicel ve nitel
performanslar1 6l¢gme metodolojisi sunar. Bu 6l¢ek, en az 6nemli igin 1/9, esit i¢in 1
ve daha 6nemli i¢in 9 gibi karsilagtirmalarin tiim degerlerini kapsar (Zhang ve dig.,
2009). AHP, yonetimsel karar mekanizmasinin isleyisine dayanarak karmasik karar
problemlerinde kriterlerin 6nem derecelerini belirleyerek kullanilir. Bu yontem, karar
vericilerin karmasik problemleri; ana hedef, kriterler ve alt kriterler arasindaki

iligkileri gdsteren hiyerarsik bir yapida modelleme olanagi saglar. AHP, karar verme
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siirecine hem objektif hem de subjektif diisiincelerin entegre edilebilmesini saglayarak
onemli bir 6zellik sunar. Baska bir ifadeyle, AHP, bilgi, deneyim, bireyin diisiinceleri
ve sezgilerinin mantikl bir sekilde birlestirildigi bir yontemdir (Kuruiiziim ve Atsan,

2001).

Klasik AHP yontemi, karar vericilerin gergcek sayilar kullanarak degerlendirme
yapmalarini gerektirdigi i¢in genellikle zorluklar yasanabilir. Bulanikk AHP (BAHP)
ise karar vericilerin, degerlendirme yaparken "lyi", "Daha iyi" gibi dilsel ifadeleri
kullanarak ciftler halinde karsilagtirmalar yapabilmelerine imkan tanir. Bu dilsel
ifadelerin kullanimi, karar vericilerin degerlendirme siirecini kolaylastirir. BAHPnin

klasik AHP'ye gore iistiinliikleri su sekilde siralanabilir (Giiner, 2005):

1- Bulanik sayilar, belirli kriterler altinda insanlarin degerlendirmelerini daha 1yi

yansitabilir, gercek degerlere gore daha hassas bir goriis sunabilir.

2- Bulanik sayilar, karar vericilere ana hedefe wulagmak i¢in yapilan

degerlendirmede kolaylik saglar.

Aralik Tip-2 Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP), geleneksel AHP metodunun
genigletilmis bir versiyonudur ve tip-2 bulanik kiimeleri icerir. Analitik Hiyerarsi
Siireci, karmagik karar problemlerini ¢6zmek i¢in kullanilan bir karar verme
metodudur. Problemi hiyerarsik bir yapiya doniistiirtir ve kriterler ile alternatiflerin

goreceli onemini degerlendirerek ¢ozlim tiretir.

Tip-2 bulanik kiimeler, belirsizlikle daha esnek bir sekilde basa ¢ikan tip-1 bulanik
kiimelerden daha geligmis bir yapidadir. Tip-2 bulanik kiimede, tiyelik fonksiyonu

kendisi de bulanik hale gelir ve belirsizligin daha ince bir temsilini saglar.

AHP'ye uygulandiginda, tip-2 bulanik kiimeler karar verme siirecine entegre edilir,
ozellikle belirsizlik veya belirsizlik iceren dilsel degiskenler veya subjektif
degerlendirmelerle karsilagildiginda kullanilir. Aralik Tip-2 Bulanik AHP, belirsiz
veya kesin olmayan bilgiyi hiyerarsik bir yapi1 i¢inde yakalayarak ve isleyerek karar
vericilere daha karmasik karar problemleriyle basa c¢ikma imkani saglar. Bu
genisletme, geleneksel AHP'min kullanilan kesin veya tip-1 bulanik kiimelerle
karsilastirildiginda belirsizlik ve belirsizlikle daha etkili bir sekilde basa ¢ikmayi

saglar.
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3.1.1 Tip-1 Bulamk AHP

Tip-1 (T1) bulanik kiime ilk olarak 1965 yilinda Zadeh tarafindan dilsel belirsizlikleri
modellemek i¢in tanitildi. (Zadeh, 1965). Bir kiime de bir elemanin iiyeligi ya 1
(tamamen igeride) ya da 0'dir (tamamen disarida) ve arada higbir sey yoktur. Ancak,
bir T1 bulanik kiimesi i¢in iiyelik [0, 1] i¢inde herhangi bir deger olabilir, yani kismi
tiyelikler olabilir. Bu, dilsel belirsizliklerin modellenmesinde daha sezgiseldir. Sekil
2.4 tipik bir T1 bulanik sisteminin diyagramini gostermektedir. Bulaniklastirici, net
girisleri T1 bulanik kiimelere doniistiirtir. Cikarim motoru, kural tabanindaki kurallarin
¢iktilarini yeni bir T1 belirsiz kiimesinde birlestirerek T1 belirsiz kiimelerinde ¢ikarim

gerceklestirir. Bulaniklastirici, eslenen T1 bulanik kiimesini net bir ¢iktiya dontistiiriir.

N
*Kesin Girigler
J
~
¢ Fuzzyfier ile bulanik kiimelere doniistiiruliir
J
n Lo )
*T1 bulanik kiimeler iizerinde ¢ikarim yapar
e e Kural tabanindaki kurallarin giktilarini yeni bir T1 bulanik kiimelere
s déniistirilir.
Motoru Y
N
eDefuzzifier , eslenmis T1 bulanik kiimesini ¢iktiya donusturir.
Defuzzifier
J
Y
*Kesin giktilar
J

Sekil 3.1 : Tip-1(T1) Bulanik yontem.

3.1.1.1 Buckley’in Tip-1 Bulanik AHP methodu

Asama 1. Olgiitler, kriterler igin ikili karsilastirma matrisleri dilbilimsel terimler
kullanilarak olusturulur. Her eleman (di j) ikili karsilastirma matrisinin A dilsel

terimine karsilik gelen bulanik bir sayidir. ikili karsilastirma matrisi su sekilde verilir:
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A“ d?l j} aen d?n (3.1)
Gy Gpy .. 1

Bu bulanik sayilarin tiggen oldugunu varsayarsak, asagidaki gibi yeniden yazilir:

1 (@120 A12ms Q12y) o (@101 Apms A1ny)
A= (@211, A21m A210) 1 v (@21, A2nm) A2nu)
(anll' Anim» anlu) (anZZ' Anom. anZu) 1

Degerlendirme prosediirii icin Tablo 1'de verilen dilsel terimler kullanilir.

Asama 2. Her bir bulanik ikili karsilastirma matrisinin tutarlilig1 incelenir. Bulanik
ikili karsilagtirma matrislerinin tutarliigin1 kontrol etmek igin, ikili karsilastirma
degerleri kademeli ortalama entegrasyon yaklasimu ile zayiflatilir . 4 = [di j] oldugunu
varsayalim. bulanik pozitif karsilikli matristir ve A = [di j] onun defuzzified pozitif
karsilikli matrisidir. Karsilagtirmalarinin  sonucu tutarliysa, karsilagtirmalarinin
sonucunun da tutarli oldugu anlamina gelecektir. Dereceli ortalama integrasyon
yaklagimina gore, liggen bulanik bir say1, asagidaki denklem kullanilarak net bir sayiya
dontstiiriilebilir:

__ l+4am+u
6

A

(3.2)
Eger ikili karsilastirmalar tutarli degilse, uzmanlar ikili karsilastirmalari tekrar gézden
gecirmelidir.

Asama 3. kriterleri ve alternatifleri degerlendirmek i¢in, her matris satir1 i¢in bulanik
geometrik ortalama hesaplanir. {lk olarak, her satirdaki {icgen bulanik sayilarin ilk

parametrelerinin geometrik ortalamalar1 hesaplanir.

— 1
ary = [1X @151 X oo X @1y )"

_ 1
Ay = [apy X 1 X . X app]Y™

— 1
a; = [apyy X gy X oo X 17

Daha sonra, her satirdaki tiggen bulanik sayilarin ikinci ve ii¢lincii parametrelerinin

geometrik ortalamalari sirasiyla hesaplanir:
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blm = [1 X b12m X .. X blnm]l/n
bam = [baim X 1 X o X by ]M/™

bim = [Pnim X Ppoym X . X 1)1/
Ve,

_ 1
Ciy = [1 X €y X oo X Cyp]M™

— 1
Coy = [Co1y X 1 X oo X Copyy |/

— 1
Ciu = [Cnlu X Cpay X . X 1] m

Satirdaki geometrik ortalama degerlerin toplamlarinin a, 3 oldugunu varsayalim. Daha
diisiik parametreler i¢in; a,. orta parametreler i¢in; ve as,list parametreler i¢in. Son

olarak, 7;matris a;jkullanilarak elde edilir. Yukarida elde edilen degerler:

= (a21 bym Cay

Kriter 1
<a11 bim €1y

) )
Q3s Qps Qgg

) ) )
A3zs Qs Qg

Kriter 2
(au bim €1y

) ) )
Qzs Qzs Qgg

<a21 bym Cay

) ) )
Q3s dps Qg

(
(

Kiriter j
ay1 bim Clu)

) )
a3s aZs als
az by CZu>

) )
QA3s Qzs Qgg

(ﬂbﬂcﬂ) (E%ﬂ) (ﬂbﬂcﬂ)

a3s , Qzs ’ A1s a3s ' Azs ’ azs ’ azs , Azs ’ A1s
Asama 4. Bulanik agirliklar ve bulanik performans puanlari asagidaki gibi toplanir:

U; = ¥}, Wy, Vi. (3.3)
U; alternatif i; w;'nin bulanik faydasidir. j kriterinin agirhigidir ve 7;; alternatif i 'in j

kriterine gore performans puanidir.

Asama 5. Kriterlerin ve alternatiflerin 6nem siralamasini1 belirlemek i¢in bulanik

sayilar defuzlastirilir.

Uggen bulanik bir say1 i¢in su sekilde hesaplanabilir;
BNP, = W) 4y (3.4)

BNP, en iyi bulanik olmayan performans anlamina gelir.

Adim 6. En 1iyi alternatif belirlenir.
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3.1.2 Tip-2 Bulank AHP

Zadeh tarafindan ilk kez 1975 yilinda 6ne siiriilen Tip-2 Bulanik Kiime kavrami, Tip-
1 Bulamik Kiime yontemindeki belirsizlikleri goz Oniinde bulundurarak ortaya
cikarilmistir. Ancak, literatiirde 1990'lara kadar Tip-2 Bulanik Mantikla ilgili ¢ok az
calisma bulunmaktaydi. N. N. Karnik'in 1998 yilinda yaptig1 doktora caligsmasi, Tip-2
Bulanik Mantik Teorisi'nin 6nemli Olclide gelistirilmesine ve uygulanabilir hale

gelmesine katki saglamistir (Karnik, 1998).

Gemi degerlemesi, bircok karmasik faktoriin dikkate alinmasini gerektirir. Bu
faktorler, geminin teknik 6zelliklerinden, piyasa kosullarina ve ekonomik faktorlere
kadar uzanir. Bu faktorlerin dogru bir sekilde agirliklandirilmasi, dogru sonuglar elde
etmek igin kritiktir. Iste bu noktada, Aralik Tip-2 Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci
(AHP) yontemi devreye girer.

Aralik Tip-2 Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP), belirsizlik ve muglaklik igeren
karar verme problemlerini ele almak i¢in kullanilan bir yontemdir. Bu yontem,
Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) ile Bulamik Mantik (Fuzzy Logic) yontemlerinin
birlesimini ifade eder. AHP, coklu kriterli karar verme problemlerini ayrintili bir
sekilde analiz etmek ve Onceliklendirmek ic¢in kullanilirken, Bulanik Mantik
belirsizlikle basa ¢ikmak i¢in kullanilir. Aralik Tip-2 Bulanik AHP, AHP'nin temel
fikirlerini kullanarak, her kriterin veya alternatifin degeri i¢in bir aralik i¢inde bulanik

sayilar kullanir.

Bu béliimde, Buckley'nin tip-1 bulanik AHP ydntemi aralik tip-2 bulanik kiimeler
kullanilarak degistirilecektir. Bu bulanik AHP yonteminin prosediirii asagidaki gibi
aciklanmistir (Kahraman ve dig. , 2014):

Cizelge 3.1 : Agirlik matrisi i¢in dilbilimsel 6l¢ek

Bulanik say1 dlgegi  Dilsel Olgek

(1,1,3) Esit(E)

(1,3,5) Az Ustiin(AU)
(3,5,7) Ustiin(U)
(5,7,9) Cok Ustiin(CU)
(7,99 Tam Ustiin(TU)
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Adim 1. Tim kriterler arasindaki boyutlarda, hiyerarsi sisteminde bulanik c¢iftli
karsilagtirma matrisleri olusturulur. Bu karsilastirmalarin sonuclari, bulanik ciftli

karsilagtirma matrisleri olarak asagida gosterildigi sekilde olusturulur:

~1 alz 'L éln ]; alz 'TE} éln
ioldn 1 G| |1/, 1 Gy
Gy Gpp o 1 1/G, 1/Gpy .. 1
vi={(=— 1 L Ha) et
a: _F_)_I_; a ) a )
aﬂ a§]3 agz aﬂ PRl s

L' L' L
Az, Ap3 Q3p Apq

1 1 1 1 L L
— = Hi(az;), Hz(az3)

Cizelge 3'de, aralik tip-2 bulanik AHP'de kullanilabilecek dilbilimsel degiskenler ve

trapezoidal aralik tip-2 bulanik 6lgekleri verilmistir.

Adim 2. Her bir bulanik ¢iftli karsilagtirma matrisinin tutarlilig1 incelenir. Diyelim ki
A= [al- j] pozitif bir karsilikli matris olsun ve A= [éi j] bir bulanik pozitif karsilikli
matris olsun. Eger karsilastirmalarin sonucu A = [aij]tutarh ise, 0 zaman A =
[C:ll- j]karsllastlrmalarmm sonucu da tutarli olabilir. Bulanik ¢iftli karsilastirma

matrislerinin tutarliligini kontrol etmek i¢in 6nerilen DTriT veya DTraT yaklasimi

kullanilir.

Adim 3. Her satirin geometrik ortalamasi hesaplanir ve ardindan bulanik agirliklar

normalizasyon ile hesaplanir.

Her satirin geometrik ortalamasi7; su sekilde hesaplanir;

=60 ® .. ® dm]" (3.5)
"Ja, = (J "Jat,"fat JH()H())
(i/a{‘“jv n\/aisz' n\/aiLj3' r;/aisz}; HlL(aij)' HZL(aaij)>
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Cizelge 1.2 : Dilsel 6lgeklerin tanimi ve aralik tip 2 bulanik 6lgekleri.

Dilsel Olgek Trapezoidal aralik tip-2 bulanik 6l¢ekler
Tam Ustiin(TU) (7,8,9,9;1,1)(7.2,8.2,8.8,9;0.8,0.8)
Cok Ustiin(CU) (5,6,8,9;1,1)(5.2,6.2,7.8,8.8; 0.8,0.8)

Ustiin(U) (3,4,6,7;1,1)(3.2,4.2,5.8,6.8; 0.8,0.8)
Az Ustiin(AU) (1,2,4,5;1,1)(1.2,2.2,3.8,4.8; 0.8,0.8)
Esit(E) (1,1,1,1;,1,1)(1,1,1,1; 1,1)

Yukaridakilerin tersi
Eger faktor i yukaridaki dilbilimsel

degiskenlerden birine atanmigsa
faktor j ile karsilagtirildiginda, j.
i ile karsilastirildiginda

ters degere sahiptir

i kriterinin bulanik agirhig1 asagidaki gibi hesaplanir:
~ ~ x x ~ 11
W =FQFR.QFR®..QFf] (3.6)

u u u u
_ (@1 Gz a3 Q4
“\purpupu pu
by b3 b; " by

~

)

min(Hy'(a), Hi'(b)), min(H3 (@), Hy (b)))

;*‘zz

tj

L L L L
<a1a2a3a4

ﬁ'ﬁ' F' ﬁ' min(Hf (a), Hf (b)), min(HzL (a), H% (b))>
4 D3 Oz Dq

Adim 4. Bulanik agirliklar ve bulanik performans skorlar1 agagidaki gibi birlestirilir:

l:]l- alternatif i nin bulanik hesabldlr,v:v]- ise j nin kriter agirhigidir ve # ; alternatif i nin

kriter jye gore performans skorudur.

Adim 5. En etkili kriteri belirlemek i¢in klasik AHP yonteminin prosediirii uygulanir.
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4. GEMI DEGERLEME KRITERLERININ AGIRLIKLANDIRILMASI

AHP, karmasik karar verme siireclerinde kullanilan bir ¢ok kriterli karar verme
yontemidir. Aralik Tip-2 Bulanik AHP, bu siireci bulanik setlerin daha karmasik ve
esnek bir yapida ele alinmasina olanak tantyarak genisletir. Bu yaklasim Sekil 4.1 de
belirtildigi gibi 6 adimda uygulanacaktir. Gemi degerlemede uygulanacak metodun
secimi ile baslar . Ikinci adim olarak kriterlerin belirlenmesi ile devam eder ve bu
kriterlerin karsilastirma 6l¢egine gore kiyasi numaralandirilir. Karsilastirma matrisleri
olusturularak Aralik Tip-2 Bulanik AHP yonteminden yararlanilir. Bu adim sonrasi

hesaplanan bulanik agirliklar ile en etkili kriterlerin belirlenmesi tamamlanir.

ADIM-1: Literatiir taramasi ile literatiir boslugu tespit
edilir.

v

ADIM-2 :Kullamlacak yontem belirlenir.

v

ADIM-3 : Olgiit seti tanimlanir.

v

ADIM-4 : Uzman goriigleri toplanir.

Aralik Tip-2 Bulanik Analitik
¢ Hiyerasi Siireci (Interval Type-2
BAHP)

ADIM-S5 : Bulanik agirhklar hesaplanir.

v

ADIM-6 : En etkili kriterler belirlenir.

Sekil 4.1 : Gemi degerleme kriterlerinin agirliklarinin belirlenme adimlari
4.1 Problemin Tanim

Ikinci el gemi degerlemesiyle ilgili literatiirde sinirli arastirmanin olmasi, bu alandaki
calismalarin daha derinlemesine ve kapsamli bir sekilde yapilmasini gerektirir. Ikinci
el gemi piyasasinin karmasikligi ve degerleme siirecinde dikkate alinmas1 gereken pek
cok degisken, bu alandaki arastirmalarin 6nemini vurgular. Bu alanda daha genis
kapsamli ¢caligmalar, denizcilik endiistrisindeki paydaslar i¢in daha dogru ve giivenilir
degerleme yontemlerinin gelistirilmesine katkida bulunabilir. Gemi degerleme stireci,

bu tiir sorunlar géz oniine alindiginda dikkatli bir sekilde yonetilmelidir. Uzmanlik
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gerektiren bir alandir ve deneyimli profesyonellerin katilimi, dogru ve giivenilir bir
degerleme saglamak acisindan dnemlidir. Bu tez ¢alismasi, gemi degerleme siirecini
daha hassas hale getirmek ve daha dogru sonuclar elde etmek amaciyla Aralik Tip-2
Bulantk AHP yontemini uygulayarak, gemi degerleme alanindaki uzmanlara,
denizcilik endiistrisindeki karar alicilarina ve arastirmacilara daha etkili ve giivenilir
gemi degerleme siirecleri gelistirmelerine yardimci olacak dnemli bir ara¢ sunmay1

amaclamaktadir.

Bu caligsma, gemi degerleme siirecindeki belirsizlikleri azaltmak ve degerlendirme
stirecini daha saglam ve Olciilebilir hale getirmek amaciyla bu yOntemin
kullanilabilirligini gostermeyi amaclamaktadir. Genel olarak, Aralik Tip-2 Bulanik
AHP yonteminin pratik uygulanabilirligini ve etkinligini gemi degerleme siirecinde
faktorlerin degerlendirilmesinde arastirmayi amaglamaktadir. Bu calisma ile gemi
degerlemesi alanindaki uzmanlara, denizcilik endiistrisindeki karar alicilarina ve
arastirmacilara daha etkili ve giivenilir gemi degerleme siiregleri gelistirmelerine

yardimci olacak 6nemli bir ara¢ sunmay1 hedeflemektedir.

4.2 Uzman Ekibin Belirlenmesi

Gemi degerleme ¢aligmalarinda uzman ekibin belirlenmesi, dogru ve giivenilir bir
degerleme siireci icin kritik bir adimdir. Gemi degerleme ¢alismasinda uzman ekibin
belirlenmesi i¢in denizde uzmanlagmis, alaninda yetkin ve uygun sertifikalara sahip ,
bagimsiz degerleme siire¢lerinde bulunmus , piyasada giincel kosullara , Regiilasyon
ve teknolojik gelismeleri takip ediyor olmasi ve yeterli referanslara sahip uzman ekibin
dogru bir sekilde belirlenmesi, gemi degerleme siirecinin gilivenilir ve objektif bir

sekilde tamamlanmasina katki saglayacag diisiiniilerek uzman ekip se¢imi yapilmistir.

4.3 Olciit setinin Belirlenmesi

Gemi degerleme siireci, bir dizi faktoriin analizini gerektirir ve bu faktorlerin
agirliklandirilmasi, dogru sonuglar elde etmek icin kritik bir adimdir. Bu faktorler
arasinda geminin yasina, boyutuna, teknik durumuna, piyasa kosullarmma ve daha
birgok 6zellige dayanan ¢ok sayida degisken bulunur. Faktorlerin agirliklandirilmasi,
her bir faktoriin degerlendirmeye olan etkisini dogru bir sekilde hesaplamak ig¢in

Onemlidir.
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Gemi degerlemesinde faktorler belirlendikten sonra, bu faktorlerin 6nem sirasini
belirlemek i¢in agirliklandirma yontemleri kullanilir. Agirliklandirma, her faktoriin
gemi degerine olan etkisini belirlerken faktorlere agirliklar verme siirecidir. Bu

agirliklar, her bir faktoriin gemi degerine olan katkisini ifade eder.

Agirliklandirma yontemi olarak Aralik Tip-2 Bulanik AHP ¢ok kriterli karar verme
yontemini kullanacagiz. Bu yontem ile farkli faktorlerin 6nemini degerlendirirken ve

agirliklarini belirleyerek subjektif degerlendirilmesi saglanacaktir.

4.3.1 Olciit-1: Demir Endeksi

Gemi ingas1 endiistrisinde, genellikle ¢elik malzemelerin kullanilmasi nedeniyle demir
endeksleri yerine ¢elik endeksleri daha fazla takip edilir. Ciinkii gemi yapiminda demir
yerine celik kullanilir ve c¢elik fiyatlar1 endeksi, gemi insasit endiistrisindeki

maliyetlerin belirlenmesinde 6nemli bir rol oynar.

Celik endeksleri, ¢elik hammaddelerinin fiyatlarini ve piyasa trendlerini takip etmek
i¢cin kullanilir. Gemi yapimi i¢in ¢elik endeksleri, gemi insas1 sektoriindeki maliyetleri,
iretim siirecini etkileyen fiyat degisikliklerini ve sektordeki genel ekonomik sagligi

izlemek icin degerli bir ara¢ olarak kabul edilir.

Bu endeksler genellikle ¢elik iiretiminde kullanilan hammaddelerin fiyatlarini takip
eder. Bu da gemi insas1 endiistrisinde malzeme maliyetlerinin belirlenmesinde ve buna
bagl olarak projelerin biitcelenmesinde 6nemli bir rol oynar. Bu endekslerin takibi,
gemi yapimiyla ilgili maliyetleri degerlendirmek ve sektordeki egilimleri anlamak i¢in

onemlidir.

4.3.2 Olciit-2: Baltik Endeksi

Baltik Endeksi, genellikle deniz tasimacilig1 endiistrisinde kullanilan ve deniz yoluyla
tasinan ana ticari yiiklerin tasima maliyetlerini gdsteren bir gostergedir. Ozellikle
deniz ticaretinde kullanilan ana malzemelerin tasima fiyatlarin1 yansitarak, deniz

tasimacilig1 piyasasindaki genel giicii ve talebi 6lgmek i¢in kullanilir.

Baltik Endeksi, cesitli boyutlardaki gemilerin tasima kapasitelerine dayali olarak
belirlenir. Genellikle kuru yiik tagimacilig1 ve tanker tasimaciligi olmak tizere iki ana

endeksi igerir:

47



Baltik Kuru Yiik Endeksi (Baltic Dry Index - BDI): Temel olarak komiir, demir
cevheri, tahil gibi kuru yiiklerin tagimaciliginin maliyetini 6l¢er. Bu endeks, biiyiik

oOl¢tide kiiresel ticaret hacmi ve sanayi liretimi gibi faktorlerden etkilenir.

Baltik Petrol Endeksi (Baltic Dirty Tanker Index - BDTI ve Baltic Clean Tanker Index
- BCTI): Ham petrol ve petrol {iriinlerinin taginmasinin maliyetini 6lger. BDTI, ham
petrol ve kirli petrol iiriinlerinin tasimaciligi maliyetlerini igerirken, BCTI, rafine

edilmis ve petrol iirlinlerinin tagimacilik maliyetlerini yansitir.

Bu endeksler, genellikle deniz tagimacilig1 endiistrisinde faaliyet gosteren sirketler,
yatirimcilar ve ekonomistler tarafindan kiiresel ticaret egilimlerini anlamak, deniz
tasimacilig1 piyasasinin giiciinii degerlendirmek ve gelecekteki ticaret ve ekonomiye

dair tahminler yapmak i¢in kullanilir.

Baltik Endeksi, genellikle ekonomik dongiiler ve kiiresel ticaret hacmi gibi biiyiik
Olcekli faktorlerden etkilendigi igin, kiiresel ekonominin genel durumu hakkinda
ipuclar1 sunabilir. Bu endeks, 6zellikle deniz yoluyla yapilan ticaretin ve tasimaciligin
giicli izerindeki etkileriyle ilgilenenler i¢in 6nemli bir referans noktasi olarak kabul

edilir.

4.3.3 Ol¢iit-3: Yas

Gemi degerleme siirecinde geminin yasinin etkisi olduk¢a 6nemlidir ve geminin yas
faktorli, degerlemeyi biiyiik Olglide etkileyen bir parametredir. Geminin yasinin
degerlemeye etkisi, bir dizi faktorii icerir ve bu faktorler geminin ekonomik degerini
belirlerken goz 6nlinde bulundurulmalidir. Gemi degerleme siirecinde yas faktoriiniin

etkileyen durumlar :

Isletme Maliyetleri: Gemi yasimin isletme maliyetlerine etkisi biiyiiktiir. Daha yash
gemiler genellikle daha yiiksek isletme maliyetlerine sahiptir. Bu, bakim ve onarim
maliyetlerinin artmasina, yakit verimliliginin diismesine ve liman ticretlerinin
ylkselmesine neden olabilir. Dolayisiyla, yasli gemilerin isletme maliyetleri daha

yiiksektir ve bu, geminin ekonomik degerini azaltabilir.

Teknolojik Gelismeler: Denizcilik endiistrisi siirekli olarak teknolojik gelismelere
tabidir. Daha yeni gemiler, genellikle daha verimli makinelere, ¢evre dostu
teknolojilere ve daha iyi giivenlik sistemlerine sahiptir. Bu da isletme maliyetlerini

diisiirebilir ve geminin piyasa degerini artirabilir.
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Sigorta Primleri: Gemi yasinin sigorta primlerine etkisi vardir. Genellikle daha yash
gemilerin sigorta primleri daha yiiksektir, ¢iinkii yash gemiler daha fazla risk tasidigi

duistinilir.

Deger Kaybi: Gemilerin yaslandik¢a degeri genellikle azalir. Bu, geminin piyasa
degerinin diismesine neden olabilir. Deger kaybi, geminin yasinin yani sira teknik

durumu, bakim ge¢misi ve diger faktorlere bagl olarak degisebilir.

Ticaret Imkanlari: Geminin yasina gore ticaret imkanlar1 da degisebilir. Bazi limanlar
ve bolgeler, daha yash gemilere kisitlamalar getirebilir veya daha yeni gemilere tercih

edebilir. Bu da geminin isleyisini ve piyasa degerini etkileyebilir.

Yatirim Tercihi: Gemi degerleme silirecinde, geminin yasinin yatirnmcilar ve gemi
sahipleri i¢in bir tercih meselesi oldugu unutulmamalidir. Baz1 yatirimcilar daha yeni
gemilere yatirim yapmayi tercih ederken, bazilari daha yashh gemilere yatirim

yapabilir. Bu, gemi degerlemesinin karmasikligini artirir.

Sonug olarak, geminin yags faktorii, gemi degerleme siirecinde ¢ok 6nemli bir rol oynar.
Bu faktér, geminin ekonomik degerini belirleme konusunda karar alicilar1 ve
degerleme uzmanlarinin dikkatlice ele almasi gereken kritik bir parametredir. Gemi
degerlemesi yapilirken, geminin yasinin yan sira teknik durumu, bakim ge¢misi ve

diger faktorler de goz onilinde bulundurulmalidir.

4.3.4 Olciit-4: Tasima Kapasitesi DWT)

Kuru yiik gemilerinin tasima kapasitesi genellikle DWT (deadweight tonnage) olarak
ol¢iilir. DWT, geminin tagima kapasitesinin, yani ylikiiniin agirliginin geminin tagima

yetenegini temsil eden bir 6l¢ii birimidir.

Kuru yiik gemilerinin fiyati1 bir¢cok faktore bagli olarak degisebilir. Bunlar arasinda
geminin yasi, teknik durumu, piyasa kosullari, talep ve arz dengesi, ekonomik
faktorler, yakit maliyetleri ve geminin tasima kapasitesi (DWT) gibi faktorler

bulunmaktadir.

Genel olarak, DWT kapasitesi yliksek olan kuru yiik gemileri, daha fazla yiik tasima
kapasitesine sahiptir ve bu da potansiyel olarak daha fazla gelir elde etme potansiyeline

sahip olabilir. Ancak, bir geminin DWT'si dogrudan fiyatin1 belirlemez. DWT,
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geminin piyasadaki talep ve arz dengesi, nakliye endiistrisi kosullari, tasinacak

yiiklerin tiirii ve miktar1 gibi bir dizi faktorle birlikte degerlendirilmelidir.

Ornegin, diisiik DWT'ye sahip bir kuru yiik gemisi, daha kiiciik yiikleri tasiyabilir ve
belirli ticaret rotalarinda daha esnek olabilir. Ote yandan, yiiksek DWT'ye sahip bir

gemi, daha biiyiik yiikleri tasiyabilir ve belirli ticaret rotalarinda avantajli olabilir.

4.3.5 Oliit-5: insa Ulkesi

Kuru yiik gemileri ikinci el piyasada genellikle insa edildikleri iilke veya bolgeye gore
farkli fiyatlarla alinip satilabilir. Bir geminin insa edildigi iilkenin, ikinci el piyasada

fiyatin1 etkileyen birkag faktorii vardir:

Kalite ve Teknoloji: Bazi iilkeler gemi insaatinda daha yiiksek kalite standartlarina ve
daha gelismis teknolojiye sahip olabilir. Bu durumda, bu iilkelerden insa edilen
gemiler genellikle daha yiiksek bir fiyatla satilabilir ¢iinkii daha yliksek kalitede ve

daha modern olabilirler.

Uretim Maliyetleri: Gemi insa maliyetleri, isgiicii, malzeme, isletme ve diger faktorler
gibi liretim maliyetlerine bagli olarak degisir. Bazi iilkeler diisiik isgiicli maliyetlerine
veya daha ucuz malzeme teminine sahip olabilir. Bu durumda, bu iilkelerden insa

edilen gemiler genellikle daha diisiik bir fiyatla satilabilir.

Piyasa Talebi ve Arzi: Bazi bolgeler veya tilkeler belirli gemi tiplerine daha fazla talep
gosterirken, diger bolgelerde talep daha diisiik olabilir. Bu durum, belirli bir gemi
tiiriiniin belirli bir bolgede daha yiiksek veya daha diisiik bir fiyatla alinip satilmasina

neden olabilir.

Déviz Kuru Degisiklikleri: Insa edilen iilkenin para biriminin, gemi ikinci el
piyasasinda satis aninda oldugundan daha giiclii veya zayif olmasi, gemi fiyatlarini
etkileyebilir. Giiglii bir para birimine sahip olan iilkelerden insa edilen gemiler, doviz
kurlarindaki degisikliklerden daha az etkilenebilir veya daha istikrarli bir fiyat

gosterebilir.

4.3.6 Olciit-6: Makine Tipi

Gemiler i¢in makine tipi, geminin teknik 6zellikleri ve performansi agisindan kritik bir

faktordiir ve genellikle geminin fiyatini etkileyebilir. Makine tipi, geminin motor giicii,
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verimliligi, bakim gereksinimleri ve yakit tiiketimi gibi unsurlar1 igerebilir. Bu

unsurlar, ikinci el bir kuru yiik gemisinin fiyati iizerinde su sekillerde etkili olabilir:

Performans ve Verimlilik: Farkli makine tipleri farkli performans seviyelerine ve
verimlilik derecelerine sahip olabilir. Daha yeni ve daha verimli motorlar, daha az
yakit tilketimiyle daha fazla gii¢ {iretebilir, boylece isletme maliyetlerini diistirebilir.
Bu durum, daha verimli makinelere sahip gemilerin genellikle daha yiiksek fiyatlarla

satilmasina yol agabilir.

Teknolojik Gelismeler: Gelismis teknolojiye sahip modern motorlar, daha iyi
performans, daha az bakim gereksinimi ve daha uzun 6miir sunabilir. Bu da genellikle

geminin daha ytiiksek bir satis fiyati ile sonuclanabilir.

Bakim ve Yas: Gemi motorunun tipi ve durumu, bakim maliyetleri lizerinde de etkili
olabilir. Daha eski veya daha az gelismis motorlar, daha fazla bakim gerektirebilir ve

bu durum geminin fiyatini disiirebilir.

Ikinci el kuru yiik gemilerindeki kaldirma ekipmani, genellikle geminin tasima
kapasitesi ve islevselligi agisindan 6nemli bir faktordiir. Kreyn sayisi, gemide bulunan

ving sayisini ifade eder ve bu, geminin yiik ellegleme yeteneklerini dogrudan etkiler.

4.3.7 Olgiit-7: Kreyn Kapasitesi

Ikinci el kuruyiik gemisi fiyatlandirmasinda gemiye ait kreyn kapasitesi onemli bir
faktordiir. Kreyn, geminin yiik ellecleme kapasitesini belirler ve 6zellikle tasima
islemlerinde 6nemli bir rol oynar. Bu kapasite geminin tasima potansiyelini ve ¢ok

cesitli yiiklerin elleclenme esnekligini etkiler.

Gemi kreyn kapasitesi, geminin yiik ellecleme yetenegi lizerinde dogrudan bir etkiye
sahiptir. Bu kapasite, geminin tasima islemlerinde ne kadar ylik tasiyabilecegini
belirler. Daha biiylik kreyn kapasitesine sahip gemiler, daha genis ve agir yiikleri
ellegleme yetenegine sahip olabilirler. Bu durum, geminin genel etkinligi ve tasima

kapasitesi acisindan 6nemlidir.

Ikinci el gemi fiyatlandirmasinda, geminin o&zellikleri, tasima kapasitesi ve
performansi dikkate alinir. Kreyn kapasitesi, potansiyel alicilar i¢in geminin degerini

belirlemede énemli bir faktdrdiir. Ozellikle belirli endiistriyel sektdrler veya yiik tipleri

51



i¢in biiyiik kreyn kapasiteli gemiler daha talep gorebilir ve dolayisiyla fiyatlandirmada
daha yiiksek degere sahip olabilir.

Ancak, gemi kreyn kapasitesi tek basina degerlendirilmemelidir. Diger faktorler de
ikinci el gemi fiyatlandirmasinda etkili olabilir. Geminin yasina, teknik durumuna,
isletme gegmisine ve pazar talebine bagli olarak, kreyn kapasitesi degiskenlik
gosterebilir. Bu nedenle, ikinci el kuruyiik gemisi fiyatlandirmasinda birden fazla

faktoriin dikkate alinmasi dnemlidir.

4.3.8 Olciit-8: Kreyn Sayisi

Kreyn sayisinin ikinci el kuru yiik gemisi fiyatina etkisi, genellikle su faktorlere baglh

olabilir:

Yiikleme/Bosaltma Verimliligi: Daha fazla kreyn, geminin daha hizli yiiklenmesi ve
bosaltilmas1 anlamina gelebilir. Bu, geminin operasyonel verimliligini artirabilir ve

isletme maliyetlerini azaltabilir, bu da geminin fiyatin1 artirabilir.

Cesitli Yiikler I¢in Uygunluk: Farkl yiik tiplerini ellegleme kabiliyeti, geminin ¢esitli
ticaret rotalarinda daha esnek olmasini saglar. Birden fazla kreyn, farkl: yiiklerin ayni
anda elleglenmesine olanak tanir. Bu, geminin ¢esitli endiistrilerde talep gdrmesini

saglar ve dolayisiyla degerini artirabilir.

Maliyet ve Bakim: Daha fazla kreyn, genellikle geminin inga maliyetini ve bakim
maliyetlerini artirabilir. Ancak, isletme verimliligini artirabilir ve bu da uzun vadede

maliyeti dengeleyebilir.

4.4 Aralik Tip-2 Bulamik AHP ile Kriterlerin Agirhklandirilmasi

Sekiz kriter olan bir gemi degerleme problemi diisiiniin. Problemin hiyerarsisi Sekil
4.1'de verilmistir. Ele alinan kriterler (Sekil 4.2); Demir Endeksi (C1) ,Baltik Endeksi
(C2), Yas (C3), DWT (C4), Yapildig1 Tersane (C5), Makine Tipi (C6), Kreyn Sayist
(C7), Kreyn Kapasitesi (C8). Bu kriterler i¢in 3 uzmandan goriis alinmistir. Dilsel

degiskenlerin kisaltmalar1 Cizelge 3.2 de temsil edilmistir.
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= Demir Endeksi (C1)

= Baltik Endeksi (C2)

Yas (C3)

DWT (C4)

= Yapildigi Tersane (C5)

o Makine Tipi (C6)

- Kreyn Sayisi (C7)
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o] Kreyn Kapasitesi (C8)

Sekil 4.2: Kriterler.

Onerilen aralik tip-2 bulanik AHP yonteminin adimlarim asagidaki gibidir:

Admm 1. Ciftli karsilastirma matrislerinin olusturulmasi. Kriterler i¢in dil bilimsel
terimler kullanilarak Cizelge 4.1°deki gibi ¢iftli karsilastirma matrisleri

olusturulmustur.

Adim 2. Bulanik olmayan ¢iftli karsilastirma matrislerinin tutarlilik kontrolii. Onerilen
DTraT yontemi kullanilarak, bulanik olmayan degerler elde edilmistir. Kriterler igin
bulanik olmayan c¢iftli karsilastirma matrisi tutarlilik acisindan kontrol edilmis ve

kriterlerin tutarlilik oraninin 0.1'in altinda oldugu belirlenmistir.

Adim 3. Bulanik olmayan ¢iftli karsilagtirma matrislerinin her bir satirinin geometrik
ortalamas1 hesaplanir. Hesaplamalar i¢in, kriterler i¢in ¢iftli karsilagtirmalarin tip-2

bulanik kiimesini iceren Cizelge 4.2 kullanilmistir.

Adim 4. Kriterlerin 6nem agirliklari belirlenmistir. Yani, kriterlerin 6ncelik agirliklar
hesaplanir. Hesaplanan geometrik ortalamalar agsagidaki gibi belirlenmistir Cizelge 4.3
'de temsil edilen veriler kullanilarak, kriterlerin bulanik agirliklar1 Cizelge 4.4'de

gosterildigi gibi hesaplanmistir.

Cizelge 4.4'deki sonuglara gore, En biiyiik bulanik agirlik olan 0,333 ile Baltik Endeksi
(C2)¢ikmustr.
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C:Kriter c1 c2 c3 ca c5 c6 c7 c8
E:Uzman E1 E2 E3 E1 E2 E3 E1 E2 E3 E1 E2 E3 E1 E2 E3 E1 E2 E3 E1 E2 E3 E1 E2 E3
c1 E E E 1/¢U 1/¢U 1/¢U 1/T0 1/AU 1/0 0 1/0 1/¢U E E [oli] AU E E 1/0 1/0 1/0 1/0 1/0 1/0
c2 cU o] cU E E E 0 0 cU 0 E 0 cU cu cU cU cU T0 1/AU 0 cU 1/AU 0 cU
c3 TU AU 0 1/0 1/0 1/c0 E E E 0 1/0 1/T70 cu 0 (o8] [ol¥] U 1/A0 cU 0 1/¢cU [ol¥] U 1/0
ca 0 0 cU 1/0 E 1/0 1/0 0 T0 E E E [ol¥] cU T0 0 cU T0 (o] cU 0 cU [} 0
cs E E 1/¢U 1/¢0 1/¢U 1/¢U 1/¢U 1/0 1/¢0 1/¢U 1/¢U 1/70 E E E 1/0 E 1/¢U 1/0 1/0 1/¢U 1/0 1/0 1/¢U
c6 1/AU E E 1/¢U 1/¢U 1/T0 1/¢U 1/0 AU 1/0 1/¢U 1/T0 0 E ¢U E E E 1/¢0 1/0 1/¢U 1/AU 1/0 1/¢0
c7 U 0 0 AU 1/0 1/¢U 1/¢U 1/0 cU 1/¢U 1/¢U 1/0 0 0 cU cU 0 cU E E E AU 0 0
c8 U U 0 AU 1/0 1/c0 1/c0 1/0 0 1/cU 1/cU 1/0 U 0 (o8] AU 0 cU 1/A0 1/0 0 E E E
Sekil 4.3 : Kriterlerin uzman goriislerine gore karsilagtirma matrisi
c1 2 c3 ca [¢] c6 c7 c8
a ((1;1;1;1;1;1), ((0,11;0,12;0,16;0, ), ((0,14;0,16;0,25;0,36;1;1), ((0,36;0,43;0,62;0,77;1;1), ((1,7;1,81;2;2,08;1;1), ((1;1,25;1,58;1,7;1;1), ((0,14;0,16;0,25;0,33;1;1), ((0,14;0,16;0,25;0,33;1;1),
(1,1;1,1;1,1) (0,11;0,12;0,16;0,19;0,8;0,8))  (0,15;0,17;0,23;0,33;0,8;0,8)) (0,37;0,45;0,6;0,74;0,8;0,8)) (1,73;1,83;1,98;2,06;0,8;0,8)) (1,06;1,3;1,56;1,68;0,8;0,8)) (0,14;,0,17;0,23;0,31;0,8;0,8))  (0,14;0,17;0,23;0,31;0,8;0,8))
. ((5;6;8;9;1;1), ((1,1;1;1;150), ((3,55;4,57;6,6;7,61;1;1), ((2,08;2,51;3,3;3,65;1;1), ((5;6;8;9;1;1), ((5,59;6,6;8,32;9;1;1), ((1,44;1,81;2,88;3,97;1;1), ((1,44;1,81;2,88;3,97;1;1),
(5,2:6,2;7,8;8,8;0,8;0,8)) (1,1;,1;1;1;1) (3,76;4,78;6,4;7,41,0,8,0,8)) (2,17;2,6;3,22;3,58;0,8,0,8)) (5,2;6,2;7,8;8,8,0,8;0,8)) (5,79;6,8;8,12;8,86,0,8;0,8)) (1,51;1,89;2,73;3,68;,0,8;0,8))  (1,51;1,89;2,73;3,68;0,8,0,8))
a ((2,75;4;6;6,8;1;1), ((0,13;0,15;0,21;0,28;1;1), ((1,1;1,1;152), ((0,36;0,41;0,57;0,69;1;1), ((4,21;5,24;7,26;8,27;1;1), ((1,44;1,81;2,88;3,97;1;1) ((1,18;1,44;2;2,32;1;1), ((1,28;1,58;2,28;2,75;1;1),
(3,02;4,23;5,78;6,64;0,8;0,8)) (0,13;0,15;0,2;0,26;0,8;0,8)) (1,1,1,1;1;1) (0,37;0,43;0,55;0,66;0,8,0,8))  (4,42;5,44;7,06;8,07;0,8,0,8))  (1,51;1,89;2,73;3,68,0,8;0,8))  (1,23;1,49;1,93;2,25;0,8;0,8)) (1,34;1,64;2,2;2,65;0,8;0,8))

c4

c5

cé6

c7

c8

((3,55;4,57;6,6;7,61;1;1),
(3,76;4,78;6,4;7,41,0,8;0,8))

((0,48;0,5;0,55;0,58;1;1),
(0,48;0,5;0,54;0,57;0,8;0,8))

((0,58;0,62;0,79;1;1;1),
(0,59;0,64;0,76;0,94;0,8;0,8))

((3;4;6;7;1;1),
(3,2;4,2;5,8;6,8;0,8;0,8))

((3;4;6;7;1;1),
(3,2;4,2;5,8;6,8;0,8;0,8))

((0,27;0,3;0,39;0,48;1;1),
(0,27;0,3;0,38;0,46;0,8;0,8))

((0,11;0,12;0,16;0,2;1;1),
(0,11;0,12;0,16;0,19;0,8;0,8))

((0,11;0,12;0,15;0,17;1;1) ,
(0,11;0,12;0,14;0,17;0,8;0,8))

((0,25;0,34;0,55;0,69;1;1),
(0,27;0,36;0,52;0,66;0,8;0,8))

((0,25;0,34;0,55;0,69;1;1),
(0,27;0,36;0,52;0,66;0,8;0,8))

((1,44;1,74;2,38;2,75;1;1),
(1,5;1,81;2,29;2,67;0,8;0,8))

((0,12;0,13;0,19;0,23;1;1),
(0,12;0,14;0,18;0,22;0,8;0,8))

((0,25;0,34;0,55;0,69;1;1),
(0,27;0,36;0,52;0,66;0,8;0,8))

((0,42;0,5;0,69;0,84;1;1),
(0,44;0,51;0,66;0,8;0,8;0,8))

((0,36;0,43;0,62;0,77;1;1),
(0,37;0,45;0,6;0,74;0,8;0,8))

((1,1,2;1,1,2),
(1,1;1,1,3;1)

((0,11;0,12;0,15;0,17;1;1),
(0,11;0,12;0,14;0,17;0,8;0,8))

((0,12;0,13;0,17;0,21;1;1),
(0,12;0,13;0,16;0,2;0,8;0,8))

((0,12;0,13;0,19;0,23;1;1),
(0,12;0,14;0,18;0,22;0,8;0,8))

((0,12;0,13;0,19;0,23;1;1),
(0,12;0,14;0,18;0,22;0,8;0,8))

((5,59;6,6;8,32;9;1;1),
(5,79;6,8;8,12;8,86,0,8;0,8))

((1,1;1;1;,1,2),
(1,1,1;2;2;1))

((2,46;2,88;3,63;3,97;1;1),
(2,55;2,96;3,56;3,91;0,8;0,8))

((3,55;4,57;6,6;7,61;1;1),
(3,76;4,78;6,4;7,41;0,8;0,8))

((3,55;4,57;6,6;7,61;1;1),
(3,76;4,78;6,4;7,41;0,8;0,8))

((4,71;5,76;7,55;8,27;1;1),
(4,92;5,97;7,35;8,13;0,8;0,8))

((0,25;0,27;0,34;0,4;1;1),
(0,25;0,28;0,33;0,39;0,8;0,8))

((1,1,1;3;1;2),
(1,2;1,1;2;1))

((4,21;5,24;7,26;8,27;1;1),
(4,42;5,44;7,06;8,07,0,8;0,8))

((2,46;3,63;5,76;6,8;1;1),
(2,71,3,85;5,56;6,59;0,8;0,8))

Sekil 4.4 : Kriterler icin ¢iftli karsilastirma matrisi
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((4,21;5,24,7,26;8,27;1;1),
(4,42;5,44;7,06;8,07;0,8;0,8))

((0,13;0,15;0,21;0,28;1;1),
(0,13;0,15;0,2;0,26;0,8;0,8))

((0,12;0,13;0,19;0,23;1;1),
(0,12;0,14;0,18;0,22;0,8;0,8))

((1;1;1;1;1;1),
(1;1;1;2;2;2))

((0,44;0,55;0,9;1,32;1;1),
(0,46;0,57;0,85;1,2;0,8;0,8))

((4,21;5,24;7,26;8,27;1;1),
(4,42;5,44;7,06;8,07;0,8;0,8))

((0,13;0,15;0,21;0,28;1;1),
(0,13;0,15;0,2;0,26;0,8;0,8))

((0,24;0,17;0,27,0,4;1;1),
(0,15;0,17;0,25;0,36;0,8;0,8))

((2,08;3,17;5,24;6,25;1;1),
(2,3;3,38;5,03;6,05;0,8;0,8))

((1,1,1;1;3,2),
(1,1;1;1;1;1))




Cizelge 4.1 : Kriterler i¢in ¢iftli karsilastirma matrisinin geometrik ortalamalari.

Kriter Geometrik ortalama

Cl

C2

C3

C4

C5

C6

C7

C8

((0,34;0,38:0,51;0,61;1;1),(0,34;0,39:0,49;0,59:0,8:0,8))

((2,6;3,11;4,19;4,87;1;1),(2,71;3,22;4,07;4,72;0,8;0,8))

((1,02;1,23;1,69;2,01;1;1),(1,06;1,27;1,63;1,94;0,8;0,8))

((2,24:2,65:3,45;3,87;1;1),(2,32;2,73;3,36:3,79;0,8;0,8))

((0,2;0,22:0,27:0,33;1;1),(0,2;0,22:0,27:0,31;0,8;0,8))

((0,3;0,34:0,46:0,55;1;1),(0,31;0,35;0,44:0,53:0,8:0.8))

((1,02;1,26;1,79;2,09;1;1),(1,07;1,32;1,73;2,02;0,8:0,8))

((0,77;0,95;1,38;1,66:1;1),(0,8;0,99;1,33;1,59:0,8:0.8))

Cizelge 4.2 : Aralik Tip-2 Bulanik Agirliklar.

Kriter Tip-2 Bulanik Agirhiklar Weights
Cl1 ((0,02;0,03;0,05;0,07;1;1),(0,02;0,03;0,05;0,07;0,8;0,8)) 0.041
C2  ((0,163;0,226;0,41;0,57;1;1),(0,175;0,242;0,388;0,54;0,8;0,8)) 0.333
C3 ((0,064;0,09;0,17;0,24;1;1),(0,068;0,095;0,155;0,22;0,8;0,8)) 0.134
C4 ((0,14;0,193;0,34;0,46;1;1),(0,15;0,205;0,32;0,43;0,8;0,8)) 0.274
C5  ((0,013;0,016;0,03;0,04;1;1),(0,013;0,017;0,026;0,04;0,8;0,8)) 0,023
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C6  ((0,019;0,025;0,05;0,06;1;1),(0,02;0,026;0,042;0,06;0,8:0,8))

0,037
C7  ((0.064:0,092:0,18:0,25;11),(0,069:0,099:0,165:0.23,0.8:0.8)) 139
C8  ((0,048;0,069;0,14:0.2;151),(0,052;0,074:0,127:0,18:0.8:0.8) 1o
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5. SONUC

Degerleme konusunda giinlimiizde karar verme olduk¢a zor bir siirectir. Karar
vericiler, deneyim ve 6znel algilardan kaynaklanan belirsizlikle kars1 karsiya kalarak
karar alma siirecinde zorluklar yasarlar. Bu belirsizlikler, bulanik yaklagimin
kullanimiyla verilerin degerlendirilmesinde etkin bir sekilde temsil edilebilir ve daha
etkili kararlar alinabilir. Gemi degerlemesi, giinlimiiz rekabet¢i ortaminda artan bir
Ooneme sahiptir. En uygun gemi degerlemesi siirecini elde etmek, sayisal verilerle ifade
edilmesi zor oldugundan, bu degerleme siirecinde sozel degiskenlerin kullanilmasi
faydali olabilir. Bu tiir problemlerde, belirsiz verilerin bulundugu durumlarda bulanik
kiime yaklagimi tercih edilir. Bagka bir deyisle, kriterlere ve 6nem agirliklarina gore

degerlendirme yapilirken sayisal degerler yerine sdzel degiskenler kullanilabilir.

Bu caligmada gemi degerleme kriterlerinin onceliklendirilmesi i¢in Aralik Tip-2
Bulanik AHP yontemi kullanilarak faktorlerin agirliklandirilmasi gerceklestirildi. Bu
analiz sonucunda, gemi degerlemesi siirecinde her bir kriterin 6nemini belirlemis
olduk. Yapilan degerlendirme, gemi degerlemesi siirecinde kritik rol oynayan kriterleri
netlestirdi ve bu faktdrlerin gemi degeri {izerindeki etkilerini énceliklendirdi. Ikinci el
gemilerin degerini dogru bir sekilde belirlemek i¢in kriterlerin belirlenmesi dnemlidir.
Onceki literatiirle uyumlu olarak, Navlun (Baltik Endeksi) ve DWT (yiik tasima

kapasitesi) tiim krtiterler arasinda gemi degerindeki oncelikli degisimi gostermektedir.

Calisgmamizin sonuglari, gemi degerlemesi alaninda daha dogru ve kapsaml
degerlendirme yontemlerinin gelistirilmesine olanak saglayacak temel bir ¢ergeve
olusturdu. Aralik Tip-2 Bulamik AHP yontemi, belirsizlikleri ve kesin olmayan
bilgileri dikkate alarak gemi degerlemesi faktorlerini daha ayrintili bir sekilde
inceleme ve degerlendirme firsati1 sundu. Bu, denizcilik endiistrisindeki paydaslar i¢in
daha saglam ve giivenilir gemi degerlemesi siire¢lerinin ilerletilmesine yonelik 6nemli

bir adimdir.
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MESLEKI DENEYIM VE ODULLER:

e 2010-2021 yillart arasinda ticari gemilerde zabit ve kaptan olarak ¢alist1.
e 2021-2024 yillar1 arasinda bir ¢ok farkli gemi tipinde gemi alim satim ve
kondiisyon denetleri yapti.
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