BIM im Ingenieurbau

BIM in der Verkehrsinfrastruktur

Von internationalen Aspekten und Anforderungen an das Projektmanagement

am Beispiel der Metro Doha

Die meisten Anwendungen des Building Information Modeling
(BIM) sind derzeit auf den Hochbau fokussiert. Die Planung und
Koordination groBer internationaler Verkehrsprojekte, wie die
Metro Doha in Katar, erfordert leistungsfahige und flexible Pla-
nungstools, welche in ihrer Qualitdt und Sicherheit einem hohen
Standard entsprechen. Die Koordination mit Planungsbeteiligten
weltweit bedarf eines effizienten und transparenten Prozesses
mit einem groBen Abstimmungshedarf zwischen den verschie-
denen Gewerken, wie Architektur, Haustechnik, Tragwerks-
planung und Bahntechnik.

BIM bietet fiir diese Anforderungen eine ganzheitliche Losung,
die das Projekt als Werkzeug, Methodik und Prozess unterstiitzt.
Durch die Arbeit mit dreidimensionalen Modellen in allen Ge-
werken soll eine konfliktfreie Ausfiihrung und eine hohe Pla-
nungssicherheit gewahrleistet werden. Dariiber hinaus ist mit
der Einfiihrung der BIM-Methode ein Wandel der Planungskultur
verbunden, was durch die Entstehung neuer Organisationsstruk-
turen, effizienterer Arbeitsprozesse und neuer Technologien zur
Planung der Bauwerke deutlich wird.

Eine besondere Herausforderung stellen Verkehrsinfrastruktur-
projekte im Gegensatz zu Hochbauprojekten insofern dar, als die
Planungsmethodik sich vom Hochbau unterscheidet und somit
auch der BIM-Prozess darauf angepasst werden muss. Diese be-
sondere Herangehensweise soll nachfolgend am Beispiel der
Metro Doha Green Line Underground verdeutlicht werden.

In der Stadt Doha in Katar wird derzeit ein modernes U-
Bahnnetz erstellt. Das im Jahr 2011 ausgeschriebene Mil-
liardenprojekt ist ein integraler Teil des Qatar Rail Ent-
wicklungsprogramms (QIRP Qatar Integrated Railway
Project). Die 4 Hauptlinien des U-Bahnnetzes bestehen

Bild 1. Verkehrsinfrastruktur

aus ca. 90 km Strecke (50 % Tunnel) und 30 Stationen
(24 unterirdische Stationen). Sie werden im Zentrum von
Doha unterirdisch gefiihrt und verlaufen am Stadtrand
hauptséchlich oberirdisch.

Das Los ,,Green Line Underground* ist der unterirdi-
sche Teil einer der 4 Hauptlinien des Metro Doha Projek-
tes. Die Gesamtldange des Loses betrégt ca. 16,5 km (dop-
pelréhriger Tunnel). Neben sechs Stationsgebiduden entste-
hen 10 Notausstiegsschidchte und Gleiswechselanlagen
entlang der Strecke.

Das Los ,Metro Green Line“ wird als Design&Build
Projekt von einem Joint Venture (JV), bestehend aus Porr,
Saudi Binladin Group und HBK realisiert. Der konzeptio-
nelle Entwurf der Bauwerke wurde vom Bauherren Qatar
Rail mit 2D-Planungsunterlagen tibergeben [1].

Anforderungen von Verkehrsinfrastrukturprojekten

Bei der Planung von Verkehrsinfrastruktur ist ein Netz-
werk aus Einzelbauwerken (Knoten) und den Verbin-
dungsstrecken (Strecke) zu entwickeln (Bild 1). Dies stellt
somit den wesentlichen Unterschied zum Hochbau dar,
denn dort sind im Allgemeinen einzelne Projekte isoliert.
Bei den typischen Verkehrsinfrastrukturprojekten fiir
Stralle und Bahn bzw. U-Bahn

sind die Knoten und die

Strecken in einem Gesamt-
netzwerk zu planen. Diese
sind in einer Planung
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nach der BIM-Methode entsprechend abzubilden und zu
verwalten.

Die Verkniipfung zwischen den einzelnen Bauwerken
und der Strecke (Schnittstellen) sowie die Lage und Orien-
tierung der einzelnen Bauwerksmodelle im Raum stellt eine
besondere Herausforderung an die verwendete Software
dar. Hier ist neben dem Einsatz von typischen BIM-Pla-
nungswerkzeugen auch die Anwendung von GIS (Geogra-
fisches Informationssystem) sinnvoll. Diese bieten die Mog-
lichkeit umfangreiche Daten georeferenziert abzulegen und
zu verwalten. Um die einzelnen Bauwerke lagerichtig abbil-
den zu konnen, ist es notwendig simtliche Elemente in
Weltkoordinaten zu planen. Dabei ist bei den meisten Pro-
grammen zu beachten, dass die Genauigkeit der Koordina-
ten mit steigender Entfernung vom Ursprung sinkt.

Eine weitere Besonderheit von Verkehrsinfrastruktur-
bauwerken ist die Ausrichtung des gesamten Bauwerkes
an der Trassierung des Verkehrsweges. So werden Briicken
im Allgemeinen entlang der Trassierung und Gradiente
entwickelt. Selbst Stationsbauwerke der Bahn oder U-
Bahn folgen héufig diesen Vorgaben. Die verwendete Soft-
ware muss fiir die Planung von Verkehrsinfrastrukturbau-
werken die Moglichkeit bieten, diese Entwicklung ,entlang
der Trassierung® zu ermoglichen und dies in den Planungs-
und insbesondere auch im Anderungsprozess zu integrie-
ren. So sollte bei Anderung der Trassierung eine einfache
Anpassung des Bauwerks moglich sein.

Um eine Gesamtkoordination aller Disziplinen zu er-
moglichen, sieht die BIM-Methode ein Zusammenfiigen der

www.ssf-ing.de

Teilmodelle in ein Gesamtmodell vor. Damit werden eine
Kontrolle der gewéhlten Koordinaten und eine Kollisions-
priifung ermoglicht. Bei

Verkehrsinfrastruktur-

projekten ist diese Ver-
kniipfung nicht nur fiir
jedes einzelne Bauwerk
notig, sondern es muss
eine Verbindung zwi-
schen allen Bauwerken
einer Strecke hergestellt
werden. Auf Grund der
hdufig groRen Ausdeh-

Um eine Gesamtkoordination aller Diszi-
plinen zu erméglichen, sieht die BIM-Me-
thode ein Zusammenfiigen der Teilmodelle
in ein Gesamtmodell vor. Damit werden
eine Kontrolle der gewahlten Koordinaten
und eine Kollisionspriifung erméglicht. Bei
Verkehrsinfrastrukturprojekten ist diese
Verkniipfung nicht nur fiir jedes einzelne
Bauwerk nitig, sondern es muss eine Ver-
bindung zwischen allen Bauwerken einer

nung der Projekte fallen Strecke hergestellt werden.

hierbei mitunter extrem

groRRe Datenmengen an, die von der verwendeten Software
sowie der Hardware und den Servern verarbeitet werden
muss.

—ii-
BIM im internationalen Kontext

Die Entwicklung der BIM-Methode schreitet im interna-
tionalen Vergleich unterschiedlich schnell voran. Damit
verbunden ist die Einfithrung von Richtlinien und Stan-
dards die in den verschiedenen Landern auf unterschiedli-
chen Niveaus entwickelt sind. Hierbei haben vor allem
Nordeuropdische Liander wie Norwegen oder Schweden
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eine Vorreiterrolle. Auflerdem ist die Entwicklung in GroR-
britannien weit fortgeschritten, was dazu fiihrt, dass die
BIM-Methode dort ab 2016 verpflichtend eingefiihrt wird.
So dient haufig der britische Standard BS 1192 als Grund-
lage bei der Planung von internationalen Verkehrsinfra-
strukturprojekten, so auch im Projekt Metro Doha [2].

Aktuell werden zusitzlich eigensténdige Leitfaden ver-
offentlicht, die ebenfalls in verschiedenen Projekten eine
Anwendung finden. Als Grundlage dienen hdufig Richt-
linien aus bestimmten Landern, wie der BS 1192, die fiir
die einzelnen Projekte weitergefiihrt und genauer entwi-
ckelt werden. Teilweise beziehen sich diese unabhédngigen
Handbiicher speziell auf einzelne Planungsprogramme [3].

Um den speziellen Projektanforderungen gerecht zu
werden, muss, wie auch im Projekt Metro Doha, fiir jedes
neue Projekt ein eigener BIM-Standard erarbeitet werden.
Somit wird gewéhrleistet, dass alle Planungsbeteiligte auf
einer gemeinsamen Grundlage der BIM-Methode das Pro-
jekt starten. In dem sogenannten Pflichtenheft ist festzule-
gen in welchem BIM-Level geplant wird, welche BIM-An-
wendung zu tragen kommt und welche Workflows durch-
gefiihrt werden. Das bedeutet, dass zunéchst entschieden
wird, welche Planungsprozesse im BIM-Prozess durchge-
fiihrt werden und welche nicht. AuRerdem wird in den
BIM-Projektstandards festgehalten, wie die einzelnen Mo-
delle aufgebaut werden, z. B. ob fiir jede Disziplin ein eige-
nes Modell entwickelt wird oder ob alle Planungsbeteilig-
ten an einem Modell arbeiten. Zudem muss der Aufbau
der einzelnen Bauteile sowie deren Benennung und auch
der Detailierungsgrad in den einzelnen Planungsphasen
abgegrenzt werden (siehe auch Bild 2).

Eine besondere Bedeutung haben auch die Parameter
die sowohl fiir ein gesamtes Bauwerk als auch fiir einzelne
Bauteile vergeben werden konnen. Diese miissen klar ab-
gestimmt werden. Dies sowohl in Bezug auf die Weiterver-
wendung der Modelle, als auch auf die Anforderungen der
Beteiligten. Ein Projektstandard entwickelt sich aus den
Anforderungen des Bauherrn, den Projektanforderungen
und der Erfahrung der Planungsbeteiligten. Dieser unter-
liegt einer stidndigen Verifizierung und Verbesserung im
fortschreitenden Planungsverlauf, was sich durch die neu
aufkommende Projektanforderungen und die stetige Ver-
besserung im Umgang mit den Planungstools begriindet.

Unternehmensstandards
und Prozesse
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Bild 3. BIM-Umgebung

Gerade der letzte Punkt ist in der Entwicklung einer neu-
artigen Arbeitsmethode von besonderer Bedeutung.

Sobald dieser Projektstandard fertiggestellt wurde, ist
eine erste Basis fiir eine koordinierte Zusammenarbeit ge-
schaffen. Im Projekt Metro Doha besteht diese Grundlage
aus verschiedenen Dokumenten wie einer BIM Strategy,
einem BIM-Implementation Plan fiir Stationen und Tun-
nelbauwerke, einem BIM-Plan sowie gemeinsame Dateien
fiir Koordinatensysteme und Parameter. Vor allem bei gro-
Ren Verkehrsinfrastrukturprojekten, wie U-Bahn-Lose
oder Autobahnabschnitte, mit vielen dhnlichen Bauwer-
ken und gleichen Bauherrenanforderungen wire es sinn-
voll, wenn Vorgaben wie Vorlagedateien und Bauteilbiblio-
theken vom Bauherrn zur Verfiigung gestellt werden. Dies
ermoglicht eine einheitliche Modellerstellung auch durch
verschiedene Planer.

Damit die geschaffenen Workflows umgesetzt und eine
effiziente, internationale Zusammenarbeit erméglicht wer-
den, ist die Erstellung der richtigen BIM-Umgebung erfor-
derlich. Insofern muss eine eigene IT-Infrastruktur in einem
BIM-Verkehrsinfrastrukturprojekt geschaffen werden, die
neben den direkten Planungstools verwendet wird. Pro-
jektintern wird dafiir ein Datenmanagementsystem genutzt.
Dokumente werden in unterschiedlichen, zuvor festgeleg-
ten Vorgehensweisen, je nach Status und Revisionen, aus-
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Bild 2. BIM-Prozesse
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getauscht und den anderen Projektbeteiligten bereitgestellt.
Zu den Dokumenten zédhlen u. a. die Bauwerksmodelle,
zweidimensionale Pldne und Berichte. AuRerdem dient die
Plattform der direkten Kommunikation und Koordination
zwischen einzelnen oder mehreren Gewerken. Besonders
zur Abstimmung an einem Gesamtmodell, welches aus den
Teilmodellen der einzelnen Fachdisziplinen zusammenge-
setzt wird, ist die Verwendung einer gemeinsamen Platt-
form von hoher Bedeutung fiir den BIM-Prozess. Durch
diesen hohen Grad an Digitalisierung und vollstandige
computertechnischen Implementierung der Planungs- und
Managementprozesse ermoglicht die BIM-Umgebung erst
groRRe internationale Projekte wie die Metro Doha mit welt-
weiten Planungsbeteiligten abzuwickeln (Bild 3).

=l -
Organisation und Management von Objekte

Die Planung mit der BIM-Methode im Bereich der Ver-
kehrsinfrastruktur besitzt eigene Anforderungen an das
projektinterne Management. Innerhalb des projektinternen
BIM-Standards miissen dafiir Anforderungen erstellt wer-
den, die sich auf den Detaillierungsgrad, den Informations-
gehalt und Namenskonventionen der einzelnen Bauteile
(im Programm Revit als Familien bezeichnet) beziehen.
Die Bauteile im Bauwerksmodell spielen als Trager
von geometrischen, nicht-geometrischen und semantischen
Informationen in der BIM-Umgebung eine zentrale Rolle.
Mit der Aufbereitung wird eine Einheitlichkeit fiir die wie-
derholt verbauten Objekte geschaffen und eine schnelle,
erneute Identifikation der Elemente ermoglicht. Dieser Ob-
jektstandard wird einerseits durch die Einfiihrung von Na-
menskonventionen und andererseits durch Vorgaben fiir
die Modellierung und den Informationsgehalt erreicht.
Eine einheitliche Struktur und eine Verwaltung der
Objekte wurde zu Beginn des Projekts Doha durch den
projektinternen BIM-Standard sehr allgemein vorgeschrie-
ben, so dass SSF intern eine projektinterne Organisations-
form fiir die Elemente aufgebaut hat. Diese hat sich als
praktikabel erwiesen und wird stetig weiterentwickelt.

BIM im Ingenieurbau

Hierbei wurde nicht nur ein Objektstandard geschaften,
sondern auch eine Bibliotheksdatei (Auszug siehe Bild 4)
zur Verwaltung und Bereitstellung der projektinternen, di-
gitalen Bauteile entwickelt. Diese dient als zentraler Spei-
cherort und wird in regelmidligen Abstdnden an alle Pla-
nungsbeteiligte verteilt. Sie kopieren sich bei Bedarf die
benoétigten Objekte. Dazu werden die Familien aus allen
Bauwerksmodellen der Stationen zusammengetragen und
systematisch abgespeichert. Somit wird allen Konstrukteu-
ren die Moglichkeit gegeben, auf die gleichen Arbeits-
grundlagen zuzugreifen.

Der Hauptgrund fiir die Verwendung einer Biblio-
theksdatei liegt in den unterschiedlichen Austauschmog-
lichkeiten der Objekte, die vom verwendeten Planungstool
vorgeschrieben und unterstiitzt werden. Obwohl der zu
treibende Organisationsaufwand nicht zu vernachléssigen
ist, sollte die Wichtigkeit der eingefiihrten Bibliotheksdatei
als projektinternes Inst-
rument auf Seiten der
BIM-Planung fiir die
Metro Doha hervorge-
hoben werden. Hier
werden mittlerweile
nicht nur die verschie-
denen Familien gespei-
chert, sondern auch
weitere Projektstandards wie Darstellungsstile der Objekte
und Voreinstellungen fiir die Bauwerksmodelle.

Die stetige Weiterentwicklung der Bibliotheksdatei im
zeitlichen Planungsfortschritt ist dhnlich wie beim pro-
jektinternen BIM-Standard unerlésslich. Verantwortlich
dafiir ist vor allem der Auftragsumfang der Planung. Im
Projekt Metro Doha ist beispielsweise sowohl die Geneh-
migungs- als auch die Ausfiihrungsplanung der Stationen
beinhaltet. Dies sorgt fiir eine Steigerung des Detailie-
rungsgrades und des Informationsgehaltes mit zunehmen-
der Planungstiefe.

Fiir zukiinftige Projekte scheinen sich fiir das pro-
jektinterne Management und die Verwendung von digita-
len Bauteilen zwei unterschiedliche Herangehensweisen
herauszubilden. Als Unterscheidungsmerkmal dient hier-

Sollten keine Vorschriften von Bauherren-
seite vorhanden sein, wird die Weiterent-
wicklung von projektinternen Sammlungen
zu einer unternehmensinternen Bauteil-
bibliothek angestrebt. Somit erhalt man
eine ganzheitliche Objektverwaltung auf
Gesamtunternehmensebene.

Bild 4. Ausschnitt Bibliotheks-
datei
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bei, ob es Vorschriften fiir die Objekte von Bauherrenseite
gibt oder nicht.

Bauherren mit einer groBen Anzahl von zu vergeben-
den Infrastrukturprojekten, wie die Deutsche Bahn AG
oder stéddtische Verkehrsgesellschaften, haben Auflagen fiir
die Planungsdurchfiihrung entwickelt. Das {ibergeordnete
Ziel ist das einheitliche Aussehen der Planungsunterlagen,
eine durchgéngige planerische und organisatorische Struk-
tur sowie einheitliche gestalterische Merkmale der Bau-
werke. Inhaltliche Vorgaben sind unter anderem Richt-
zeichnungen fiir standardisierte Konstruktionen und ei-
gens erstellte Richtlinien. Bei der bisherigen, zugehorigen
CAD-Planung miissen teilweise charakteristische Farben
und Strichstdarken eingehalten werden. Im Planungspro-
zess nach der BIM-Methode, unter Verwendung einer
zugehorigen dreidimen-
sionalen Planungssoft-
ware, gibt der Bauherr
auch Vorgaben fiir die
Modellierung, welche
wie bereits beschrieben
in einem Pflichtenheft

3D Planung

Durch eine automatische Generierung des
statischen Systems kinnen statisch rele-
vante Modellierungsfehler leicht unent-
deckt bleiben. Es ist entsprechend zwin-
gend nétig die ,Black Box" — Berechnung
durch einfache Gegenrechnungen zu priifen.

verankert sind und da-
mit Teil des Planungsvertrages sind. Hier wire eine weitere
Vorlage zur Standardisierung der Planung wiinschenswert.
In einer Bauteilbibliothek sollte der Bauherr die standardi-
sierten Bauteile und deren Verwendung vorgeben. Dabei
muss klargestellt werden, dass die Verantwortlichkeit iiber
die richtige Funktion, Arbeitsweise, Aussehen und Infor-
mationsinhalt beim Bauherrn liegt. Damit wird sicherge-
stellt, dass auch unterschiedliche Planer gleichwertige, ein-
heitliche Elemente richtig verwenden und einbauen.
Sollten keine Vorschriften von Bauherrenseite vorhan-
den sein, wird die Weiterentwicklung von projektinternen
Sammlungen zu einer unternehmensinternen Bauteilbiblio-
thek angestrebt. Somit erhidlt man eine ganzheitliche Ob-
jektverwaltung auf Gesamtunternehmensebene. In einem
unternehmensspezifischen BIM-Implementierungsplan
zdhlt die Einfithrung einer firmeninternen Bibliothek zu
den langfristigen Optimierungsleistungen. In dieser Objekt-
bibliothek tragen die verfiigbaren Elemente einen nicht-
geometrischen Mindestinformationsgehalt. Dieser setzt sich
zusammen aus Metadaten, Bauteilklassifikationen, Fertig-
stellungsgraden und allgemeinen Projektinformationen.
Grundsétzlich miissen Unternehmen vor der Ent-
scheidung zur Einfiihrung die Vor- und Nachteile der Bi-
bliothek erdrtern und beriicksichtigen, um sich der Her-
ausforderung eines Aufbaus bewusst zu werden. Auch
sollten die verantwortlichen Mitarbeiter moglichst einem
vorab geplanten Implementierungsprozess folgen, damit
die Einfiihrung der Familienbibliothek als langfristige Op-
timierungsleistung auf dem Gebiet der Planung mit der
BIM-Methode zum Unternehmenserfolg beitragt [4].

—iv-—

Schnittstelle zu Statik Software

Beim Planungsprozess geméfl der BIM-Methodik wird als
zentrales Element ein digitales Model des Bauwerkes er-

stellt. Im Zuge der Optimierung des Planungsprozesses liegt
es nahe, dieses 3D-Model auch direkt fiir die statische Be-
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Bild 5. Ableitung eines 30 Finite Elemente Models aus einem 30 Bau-
werksmodells

rechnung und die Modellierung mit der Finiten Elemente
Methode (FEM) heranzuziehen (siehe Bild 5). Im Projekt
Metro Doha wurde hierfiir aus dem BIM-Werkzeug Revit
mit speziellen Plug-In ein FE-Model in SOFiSTiK abgeleitet.
Bei der Ableitung sind verfahrenstechnische und organisa-
torische Aspekte zu beriicksichtigen, um den Prozess der
statischen Berechnung in die gesamte BIM-Planung inte-
grieren zu konnen.

Ein grundlegender Unterschied zwischen der 3D-Kon-
struktion mit der BIM-Methode und der Tragwerkspla-
nung sind die verwendeten Bezugssysteme. In der 3D-Kon-
struktion werden die Volumen bzw. Oberfldchen der Bau-
teile modelliert und diese an ihren StoRkanten verkniipft.
Fiir die statische Berechnung sind hingegen die Quer-
schnittsachsen und Querschnittsflichen maRgebend. Eine
Verkniipfung der Elemente (Stdbe oder Fldachen) erfolgt
jeweils in den Schwereachsen (siehe Bild 6).

Um eine problemlose Ableitung in ein statisches Mo-
dell zu ermoglichen, miissen diese beiden Beziehungsarten
zwischen den Elementen direkt im Modell abgebildet wer-
den. Optimaler Weise sollten die Verkniipfungen direkt bei
der Konstruktion des Bauwerks erstellt werden.

Im Fall der Tragwerksplanung (Statische Berechnung)
ist ein interaktiver Prozess, bei dem die Planung auch im

Bild 6. Unterschiedliche Modellierung und Verkniipfung der Elemente bei
der Konstruktion und der Tragwerksplanung (Abb.: SSF-Ingenieure)



Nachgang durch andere Planer beeinflusst und verdndert
werden kann, nur bedingt méglich. Entsprechend ist die
statische Berechnung als ein eigensténdiger Prozess inner-
halb des BIM-Prozesses zu sehen. Um die Berechnung mit
gesicherten Grundlagen durchfiihren zu kénnen, muss das
Modell fiir die statische Berechnung fixiert werden. Wer-
den nach Abschluss der statischen Berechnung relevante
Anderungen vorgenommen, ist ein erneuter Rechenlauf
durchzufiihren. Die weitere Giiltigkeit der Annahmen ist
zu priifen und eventuell die Detailausfiihrung anzupassen.

Hier besteht Bedarf, die Funktionalitét heutiger BIM-
Softwarewerkzeuge weiterzuentwickeln. Ziel muss es sein,
dass bei Planungsdnderungen und somit einem erneuten
Berechnungslauf, auf alle Modellierungen sowie Berech-
nungsschritte zuriickgegriffen werden kann. Damit be-
kommt der Statiker eine schnelle und tibersichtliche Dar-
stellung der statisch relevanten Unterschiede im Sinne ei-
ner ,statischen Kollisionspriifung®.

In diesem Zusammenhang muss grundsitzlich auch
nochmals auf die Gefahren, die eine solch weitgehend ,,au-
tomatisierte“ Berechnung mit sich bringt, hingewiesen
werden. Durch eine automatische Generierung des stati-
schen Systems konnen statisch relevante Modellierungs-
fehler leicht unentdeckt bleiben. Es ist entsprechend zwin-
gend notig die ,,Black Box“ — Berechnung durch einfache
Gegenrechnungen zu priifen.

— v —
Fazit und Ausbhlick

Die Planung in der Verkehrsinfrastruktur wird vor allem
durch die Schnittstelle Strecke und Bauwerk, sowie die
Ausrichtung vom Bauwerk an der Strecke, als besonderen
Anforderungen der Verkehrsinfrastruktur charakterisiert.
Dies muss bei der Planung nach der BIM-Methode bertick-
sichtigt werden.

Das vorgestellte Projekt Metro Doha verdeutlicht die
Wichtigkeit des Vorhandenseins eines BIM-Projektstan-
dards. Den zahlreichen Planungsbeteiligten und damit ver-
bundenen unterschiedlichen BIM-Anwendungsmethodi-
ken wird es somit ermoglicht, mit den gleichen Planungs-
grundlagen zu arbeiten. Es ist dabei zu beachten, dass die
Entwicklung solcher BIM-Projektstandards in Zusammen-
arbeit mit dem Bauherren und den verschiedenen Gewer-
ken erfolgen muss.

Im BIM-Projektstandard werden ebenfalls die organi-
satorischen Richtlinien fiir die Objekte aus dem BIM-Pla-
nungswerkzeug festgelegt. Die digitalen Bauteile, verwaltet
in offenen Datenbanken, bilden die Bausteine fiir die Bau-
werksmodelle. Insofern spielen sie mit den darin gespei-
cherten semantischen, geometrischen und nicht-geometri-
schen Informationen eine zentrale Rolle. Schlieflich lasst
sich zusammenfassen, dass durch eine durchgéngige, ein-
heitliche Objektverwaltung eine effiziente Verwendung
und ein hoher Standardisierungsgrad erreicht werden.

Fiir zukiinftige Projekte nach der BIM-Methode sind
zwei unterschiedliche Herangehensweisen denkbar. Ent-
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weder gibt der Bauherr Vorschriften fiir Objekte heraus
oder stellt sogar eine eigene Bauteilbibliothek zur Verfii-
gung. Damit wird eine einheitliche Modellierung fiir sdmt-
liche Bauwerksmodelle eines Bauherrn erzielt, wie es im
»klassischen Planungsablauf“ mit Richtlinien oder Richt-
zeichnungen bereits geschieht. Alternativ kann ein Unter-
nehmen eine eigene Bauteilbibliothek aufstellen, die fiir
zukiinftige Projekte verwendet wird. Hiermit kann das
Unternehmen seinen eigenen Firmenstandard erreichen,
und dieses ,Wissenskapital“ dem Kunden als Mehrwert bei
der Planung mit anbieten.

Neben den unterschiedlichen Aufgaben aus der BIM-
Objektverwaltung darf die Tragwerksplanung nicht auller
Acht gelassen werden. Ein Transfer des Bauwerksmodells
von der BIM-Modellierungssoftware zum FE-Programm
spart Kosten und Zeit. Auch hierbei erscheint die Entwick-
lung noch nicht am Ende angekommen und das Potenzial
noch nicht vollends ausgeschopft zu sein.

Der Stand der BIM-Methode in der Verkehrsinfra-
strukturplanung ist in einer héchst interessanten Entwick-
lung. Auf Seiten der

Planung erscheint die  Neben den unterschiedlichen Aufgaben

objektdatenbankba- aus der BIM-Objektverwaltung darf die
sierte Planung als groRe  Tragwerksplanung nicht auBer Acht gelas-
Unterstiitzung, was senwerden. Ein Transfer des Bauwerks-

modells von der BIM-Modellierungssoft-
ware zum FE-Programm spart Kosten und
Zeit. Auch hierbei erscheint die Entwick-
lung noch nicht am Ende angekommen und
das Potenzial noch nicht vollends ausge-
schopft zu sein.

sich vor allem bei wie-
derholenden Aufgaben
zeigt. Dabei miissten
kiinftig die Bauherren
die treibende Kraft in
der Anwendung der
BIM-Methode darstel-
len. Nur wenn diese von den méglichen Vorteilen iiber-
zeugt sind und das vermeintliche ,Wagnis“ BIM eingehen,
entsteht die Chance zur effizienten Ausfiithrung und kon-
fliktfreien Planung.
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