Diizgiin Uygulanmis Konfigiirasyon Yonetimi 2013 Ispanya

Hizh Tren Kazasini1 Engelleyebilir miydi?
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1Tanim

Konfigtirasyon kelimesi dilimize yabanci oldugundan,
karmasikliga yol agmamasi icin cesitli “konfigiirasyon
yonetimi” tanimlari asagida verilmistir. ~ Konfigiras-

yon yéneti-minin bazi tanimlari:

ISO (ISO, 2003) tanimi sdyledir: “Konfigiiras-yon yo-
netimi Grdndn kullanim 6mrd boyunca teknik ve ida-
ri yonden, Uriiniin konfigirasyon ddeleri ve ilgili Griin
konfigirasyon bilgileri zerinde yapilan yénetim faali-
yetidir.”

RSSB (RSSB, 2007) tanimi sdyledir: “Konfigiirasyon
ilgili seylerin olusturdugu grup ve bunlarin arasindaki
iliskilerdir. Konfgtirasyon ydnetimi ise bu seylerin ve
aralarindaki iliskilerin takip edilmesi ile ilgilidir.”

2.Girig

Demiryollar karmasik ve yonetmesi kolay olmayan
sistemlerden olusmaktadir. Tekno-lojinin gelismesiyle
birlikte demiryollarinda degisiklik yapilmasi neredeyse
kaginilmaz hale gelmis olup, s6z konusu degisiklikler
bazi riskleri de beraberinde getirebilmek-tedir. Bu
nedenle, herhangi bir degisikligin uygulamaya gei-
rilmesinden 6nce gerekli degerlendirmelerin yapilma-
st hayati 6nem tasimaktadir. Kuruluglarda emniyetin
saglanmasi amaciyla, degisikliklere iliskin bilgiler so-
rumlulugu devralacak kisilere iletilmelidir. Haberlerde
olumcil kazalar yaygin bir sekilde gortlmekte olup,
bu kazalarin bazilarinin konfigiirasyon yone-timi saye-
sinde onlenebilecegi dustntl-mektedir.

Bu makalede 2013 yilinda ispanya’nin Santiago De
Compestela sehrinden Ourense sehrine giden hizli
trenin dar bir kurba izin verilenin ¢ok ustinde hizla
girmesi sonucu 79 kisinin 6lumi ve 140 kisinin yara-
lanmasiyla sonuglanan dziict kaza dncesinde konfigu-

rasyon yonetiminin uygulanmis olmasinin sonucu na-
sil etkile-yecegi tartigilmistir. Oncelikle kazalarin nasil
meydana geldigini anlamak amaciyla, iki yaygin kaza
neden-sonu¢ modeli gézden gecirilmistir. Bunlardan
biri Reason modeli olup, “isvicre peyniri” modeline
dayanmak-tadir. Digeri ise Leveson modeli olup ki-
sitlamalara dayanmaktadir. Bu modeller neden-sonug
arasindaki iliskiyi gérmeye yardima olmaktadir (Qu-
reshi, 2008).

Santiago de Compostela tren kazasindan 6nce edi-

nilen bilgilerin 1s1ginda kurulusun konfigiirasyon Yo-
netiminde bazi noksanlik-larinin oldugu 6ngoristinde
bulunuldu. Dolayisiyla, bu olay konfigiirasyon yone-
timi-nin  kazalari 6nlemede ve sonuclar Gzerinde
etkilerini gosterebilmek icin iyi bir 6rnek olabilecegi
dustndlmektedir.

Kuruluglarin konfigirasyon yonetimini dizgin bir ge-
kilde yapip yapmadiklarini incelemek amaayla, “ISO
10007:2003 Kalite Yonetim Sistemleri” dokiimani kul-
lanilmak suretiyle kontrol listesi hazirlanmistir. S6z ko-
nusu kontrol listesi kurumsal ve degisiklik olmak tzere
iki bolimden olusmaktadir. Daha sonra internetten ve
resmi belgelerden saglanan veriler kullanilmak suretiy-
le, kazanin muhtemel nedenleri belirlenmistir. Ayrica,
Reason ve Leveson kaza neden-sonu¢ modelleri bu



kazaya dogrudan uyqulan-mistir. Devaminda, bilgi ve
verilerden yararlanilarak kontrol listeleri doldurulmus
ve boylece konfigirasyon yonetimindeki noksanliklar
bulunmustur.

3. ispanya Tren Kazasi (2013)

Kamu sirketi Renfe tarafindan isletilmekte olan Al-
via 730 serisi yiksek hizli tren Ispanya’nin Madrid
sehrinden Ferrol'e giderken Santiago de Composte-
la istasyon-unun 4 km disinda kurbu alamadigindan
raydan ¢kmistir (BBC, 2013). Trenin raydan ciktidi
kurpdaki hiz siniri saatte 80 kilometredir. Giizerga-
hin biyik bslimi ERTMS (Avrupa Demiryolu Tra-
fik Yonetim Sistemi) 1. Seviye ile donatilmig olmakla
birlikte, kazanin oldugu kurpta sadece ispanya tren
koruma sistemi olan ASFA (“Otomatik Frenleme ve
Sinyal Anonsu”) bulunmaktaydi (Railway Gazette,
2013). Puente’ye ( Puente, 2013) gore, trendeki yer-
lesik ETCS ekipmanlari kapali durumdaydi, bu nedenle
kaza meydana geldiginde yiksek hizli hatta bulunan
ETCS calismiyordu. ERTMS ve ASFA gibi tren koruma
sistemleri trenlerin agir hiz yapmasini 6nlemeye yo-
nelik olup, hiz sinirini asildigindada makinist kabinine
sesli veya ekran tzerinden ikaz gondererek makinisti
uyarirlar ve gerektiginde treni durdururlar.

Kara kutu raporlarina gére: Alvia 730 serisi hibrid tre-
nin Ferrol'e gitmek tzere 24 Temmuz 2013 tarihinde
saat 15.00'da Madrid'den hareket ettigini gostermek-
tedir. Saatler yaklasik olarak 20.39'u gésterdi-ginde,
tren kazanin oldugu kurptan 6nceki tinelde saatte
195 km hizla seyir halindedir.

Bu sirada makiniste tren koruma sistemi (ASFA) ta-
rafindan trenin hizini distirmesi uyarisi verilmis ama
makinist trenin hizini agiklanmayan nedenlerden do-
layr distirmemistir. Makinist treni hiz sinirinin saatte
80 km oldugu yerde saatte 195 km hizla strmdstdr.
Makinistin trendeki konduktorle telefon goriismesini
bitirmesi ile trenin raydan ¢ikmasi arasinda gegen sire
11 saniyedir. Makinistin son anda acil durum frenleri-
ni devreye sokmus olmasina ragmen bu kadar kisa bir
mesafede treni saatte 195 kilometreden 80 kilometre
hiza dustrmesi icin artik cok gectir. Trenin on g va-
gonu raydan ¢ikmis ve bazi vagonlar istinat duvarina
carpmistir.

4. Kaza nedensellik modelleri

Reason modeline gére:

Tehlikeler: kurumsal faktérler, yerel faktorler ve emni-
yetsiz davranislar sonucu savunmada meydana gelen
gediklerden gecerek kazaya sebep olurlar (Reason,
1997).

Bu modele gore; Tehlike ytksek hizli tren kullanmak.
Savunma yontemleri ise sinyalizasyon sistemleri ve
tren koruma sistemlerinden olusmaktadir. Emniyetsiz
davranis, makinistin uyarilara aldins etmemesidir. Ye-
rel faktorler hattaki tiinel-lerin sayisi ve kondiktorle
yapilan telefon gérismesidir. Kurumsal faktorler ET-
CS'nin kapatilmasi ve ASFA sinyalizasyonunun ye-ter-
sizligi ve ani hiz dustsudar.

Kurpta hiz sininnin saatte 80 kilometre olmasina
ragmen ASFA magnetlerinin treni sadece saatte 200
kilometreden fazla hizla seyrettiginde durdurmasi
gibi bazi savunma gedikleri bulunmaktadir. Bir baska
savunma da kurba cok yakin olan gecis noktasinda
makinisti uyaran ETCS'idi ama kazadan 6nce tren ge-
cikmelerine sebep oldugundan dolayr ETCS devre disi
birakilmistir. Baska bir ifadeyle makinistler ETCS'nin
devre disi birakilmasindan 6nce tehlikeli bir kurba
yaklastiklarini biliyordu ¢tinki kurba yakin bir noktada
ETCS'den ASFA sistemine gegiste sistem, makinistin
gegisini onaylamasini istiyordu aksi halde treni durdu-
ruyordu. Bu durum bazen gecikmelere sebep oluyor-
du ve sonug olarak ETCS devre disi birakildi. Savunma-
daki bu gediklerin yaninda, makinist hayati derecede
emniyetsiz davranista bulunmus; yani, uyarilara aldiris
etmemis ve freni cok ge¢ devreye sokmustur.

Makinist, olaydan sonra tren raydan ¢kmadan he-
men onceki konumunu bilmedigini séylemistir. Bu
durum Ourense ile Santiago arasinda 31 adet tinel
bulunmasi ve son tinelin hemen sonrasinda kazanin
oldugu kurbun gelmesi gibi yerel faktorlerden kaynak-
lanmistir. Dolayisiyla, bu yerel faktér makinisti yanlis
yonlendirmis ve sasirmasina neden olmustur. Makinist
kondiktorle telefonda géristyordu, bunun da uyari-
lara alding etmemesi veya bunlari duymamasinda roli
olabilir. Bunun sonucu olarak, kurumsal faktérler, ye-
rel faktorler ve makinistin emniyetsiz davraniglarinin
kaza-da payr olmustur.
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Demiryolu

Leveson'un modeline gére:

Kisitlarin treni kazalara neden olan hiz sinirinin tze-
rinde gitmekten alikoymasi gereklidir. Trenin raydan
¢tkmasinin baglica nedenleri tren koruma sisteminin
yeter-sizligi ve makinistin uyarilara alding etmemesi-
dir.

Tren koruma sistemi ile ilgili kisit hiz sinirinin Gzerine
¢ktiginda treni durdurmasidir. Makinist ile ilgili kisit-
lar ise tren koruma sistemi uyarilarinin teyit edilmesi
ve hiz sininnin Gzerinde seyretmemektir. Kurulus ile
ilgili kisitlar da makinistleri tren koruma sistemleri
hakkinda egitmek ve yiksek hizli tren strilmesinin
risklerine dikkat etmektir.

Renfe’nin kaza olmadan 6nce hat Gzerindeki ETCS'yi
kapatmamasi ve kurbu tehlike olarak gérmus olmasi
gerekirdi. Renfe kazadan sonra makinistlerin hiz sini-
rinin Gzerinde seyretmesini engellemek amaciyla hat-
ta yeni yer magnetleri koymustur. Ancak, bu gecikmis
ve daha 6nceden alinmis olmasi gereken bir tedbirdir.

5. Kontrol listesinin uygulanmasi

Kurulusun ‘BS 1SO 10007:2003" standardina uygun
olup olmadigini kontrol etmek icin karsilastirma arac-
larindan biri olan kontrol listesi yonteminin kullanisli
olacagi dustnilerek kurulusun konfigiirasyon yéneti-
mi bakimindan ne durumda oldugunu, diger bir de-
yisle kazanin 6ncesinde konfigirasyon yonetimini ne
kadar iyi yaptiklarini ortaya ¢ikarmak amaglanmustir.

Kontrol listesi, ilgili standardin maddelerin-den olus-
maktadir ve cevaplar “evet”, “hayir” ve “bilmiyorum”
seklindedir. Kontrol listesi iki kisimdan olusmakta-
dir: ilk kisim kurumun konfigirasyon yénetimi adina
yapmasi gerekenler, ikinci kisim ise degisikler ile ilgili
yapilmasi gerekenler. Eldeki verilerin 1s1ginda kontrol
listesi uygun bir sekilde doldurulmustur.

Bu kazada “degisiklik” ETCS sisteminin gecikmelere
sebebiyet vermesinden dolayr kapatilmasi olarak de-
Gerlendirilmistir.

Kurumsal kontrol listesinden alinan konfigiirasyon
yonetimi noksanliklari:

“Konfigiirasyon 6geleri iriin evrildik¢e gézden gegiril-
melidir.” Bu gereklilik uyarinca, Santiago de Compos-

tela ile Ourense arasin-daki hat agildiginda, ASFA ve
ERTMS sinyalizasyon sistemlerinden olusan konfi-gu-
rasyon ogelerinin gézden gegirilmis olmasi gerekirdi.
Ayni hat tzerinde iki farkli sistemin birbirleriyle uyum
icerisinde ¢alismamasi da basli basina bir problemdir.

Degisiklik kontrol listesinden alinan konfigiirasyon
yonetimi noksanhklari:

“Onerilen degisikligin gerekli oldugunun dogrulanmasi
ve sonuglarinin kabul edilebilir olmasi gereklidir.” Yuka-
nda belirtildigi tzere, ETCS kontrol sisteminin kapa-
tilma isleminin uygulanmadan 6nce sistemin gozden
gecirilmesi gerekirdi, zira bu islemin sonucunda tren
emniyetsiz hale gelmis ve emniyet sadece makinistin
omuzlarina ytklenmistir. ASFA sistemi tek basina ka-
zay! 6nlemede yetersiz kalmistir.

“Degisikligin uygulamasina iliskin dokiman, donanim
ve/veya yazilimlar Gzerindeki planli faaliyetler basari-
lidir” Renfe, ETCS'in kapatilmasini istemis fakat de-
Gisikligi plan-lamamis yani gerekli tedbirleri almamis
sadece hattaki ETCSYyi kapatarak gecikme sorunlarini
¢6zmek istemistir.

“5.4.3.1 Onerilen degisiklik ile ilgili degerlendirmeler
yapilmali ve belgelendi-rilmelidir. Herhangi bir deger-
lendirmenin kapsami (ridniin karmasikligina ve degi-
sik-ligin sinifina gére olmalidir.” Bu kaza degisikligin
kurulug dizgun bir sekilde degerlendirilmemis oldu-
gunu ve dizgin bir risk degerlendirmesi yapilmamis
oldugunu géstermektedir.

“Uygulama sonrasinda onayli degisikligin uygunlugu
dogrulanmalidir. izlenebilirligin saglanmasi amaciyla
bu dogrulama kaydedilmelidir.” Bu gereklilikle ilgili so-
run degisikligin kazadan 6nce onaylanmamis ve dog-
rulanmamig olmasidir.

6.Sonug

S6z konusu yukarida belirtilen noksanliklar kazanin
muhtemel nedenleri ile eslestiril-mistir. Bunun sonu-
cunda baslica kaza nedenlerinin bazilarinin noksan-
liklarla iliskili oldugu gortlmistur. Eger kazalardan
oncesinde konfigirasyon yonetimi dizgiin bir sekil-
de uygulanmis olsaydi, konfigii-rasyon yénetimindeki
noksanliklar olmaya-cak ve bu sayede kazalarin bazi
ana sebepleri ortadan kaldirilmis olacakti. Eger konfi-



gu-rasyon yonetimi dizgun bir sekilde uygulansaydi,
bu kaza belki de engellenmis olacakti.

Dizgin bir konfigiirasyon yonetiminin bazi muhtemel
kazalari onleyebilecedi sonucuna varilabilmekte, bu da
kurumlarin tamaminda varliklarin kullanim 6mri bo-
yunca dizgin bir konfigiirasyon ydnetiminin neden
yapilmadigi sorusunu akillara getirmektedir. Ancak,
konfigiirasyon yonetiminin diizgin sekilde yapilmasi
icin ilave butce ve personele gereksinim duyulabilmek-
tedir. Bu gereksinimlerin saglanmasi bazi kuruluglar
icin zor olabilmektedir; bu nedenle konfigtirasyon y6-
netimi seceneklerinin incelenmesi gerekmektedir. Aksi
takdirde, konfigirasyon yonetimi kazalarin 6nlenmesi
konusunda faydali olmayabilir veya kuruluslarin fazla-
dan bitce ziyan etmelerine neden olabilir. Emniyete
para yatirmak muhtemel kazalari 6nlemekte, kaza ise
kuruluslar icin zarar anlamina gelmektedir. Dolayisiyla,
konfigiirasyon yonetimine para yatirmak 6lG yatinm
yapmak anlamina gelmemekte, daha ziyade tasarruf
etmek ve itibari korumak anlamina gelmektedir.

Demiryolu isletmeleri ve altyapi isletmeleri, kurum
olarak emniyet seviyelerinin yeterli oldugu konusun-
da bazen yanilgiya disttklerinden dolayi gerekli ted-
birleri alma hususunda zafiyet gostermektedirler. Bu
nedenle muhtemel kazalari kolaylikla 6ngérememek-
te ve ileride olabilecek kazalari onlemek icin tedbir
almamak-tadirlar. Ancak, konfigiirasyon ydnetiminin
duzqin yapilmasi kuruluglarin karsi karsiya olduklari
riskleri gormelerine yardimc olmakta ve kétd kararlar
almalarini 6nlemektedir. Kazalar zarar, itibar kaybi ve
hasar maliyeti agisindan kuruluslara zarar vermektedir.
Yani, muhtemel kazalarin 6nlenmis olmasi durumun-
da, kuruluslar para ve itibar kaybetmeyecekler, hepsi-
nin 6tesinde hayat kurtarabileceklerdir.

Emniyetin onemli oldugu ve bu 6nemin kuruluslar-
da calisan her bir kisi tarafindan anlagilmasi gerek-
tigi, zira kurulug bunyesindeki emniyetin bu kisiler
tarafindan saglandigi distindlmektedir. Sistemler ve
kisitlamalar emniyetin saglanmasi icin insanlari zorlar.
insanlarin katiimi olmak-sizin emniyetin diizgiin bir
sekilde saglanmasi mumkin olmayabilir. Konfigi-ras-
yon ydnetimi bazi kritik kazalari onleyebilmekle bir-
likte, konfigiirasyon yonetimi de insanlar tarafindan
uyqulan-maktadir; dolayisiyla insanlarin egitilmesi em-
niyetin saglanmasi bakimindan son derece 6nemlidir.
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