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1. Darstellung der Baumaßnahme 

1.1. Planerische Beschreibung 

Die Bundesstraße B 198 ist eine von West nach Ost verlaufende Straße im Land Mecklen-
burg Vorpommern mit überregionaler Bedeutung. In der Stadt Mirow verläuft sie als Orts-
durchfahrt. Diese Lage sichert einerseits eine leichte Erreichbarkeit der Stadt sowie eine gu-
te Verbindung Mirows mit Orten in der näheren und weiteren Umgebung. Dem gegenüber 
stehen die Nachteile einer stark befahrenen überregionalen Verkehrsverbindung, die zu Ein-
schränkungen der Lebensqualität der Einwohner der Ortslage führt und andererseits den 
Durchgangsverkehr behindert und die Flüssigkeit und Leichtigkeit des Verkehrs auf der 
Bundesstraße einschränkt. 

Um die Leistungsfähigkeit der Bundesstraße zu sichern, wurden Untersuchungen mit dem 
Ziel, eine Ortsumgehung zu konzipieren, vorgenommen. Im Rahmen der Planung wurde in 
einem ersten Schritt unter Beachtung der geplanten Straßenverbindung Wittstock - Mirow 
der südliche Teil untersucht. Der südliche Teilbereich der Ortsumgehung Mirow beginnt bei 
der geplanten Fernstraßenverbindung Wittstock – Mirow und endet östlich der Ortslage Mi-
row auf der vorhandenen B 198. 

Im Planungsprozess wurde die Notwendigkeit des westlichen Abschnittes von der B 198 bis 
zur Straßenverbindung Wittstock – Mirow herausgearbeitet. Die vorliegende Vorplanung um-
fasst die Untersuchung der verkehrsplanerischen, ökologischen und technischen Möglich-
keiten des südlichen Teilbereiches dieser Ortsumgehung um die Stadt Mirow. Ziel dieser 
Planung ist es, die Stadt Mirow von dem überregionalen Verkehrsaufkommen zu entlasten 
und die Wohn- und Lebensqualität zu erhöhen. Mit dem Bau des Teilstückes der Ortsumge-
hung soll die Leichtigkeit und Flüssigkeit des Verkehrs erhöht werden. Gleichzeitig sind um-
weltplanerische Belange zu berücksichtigen, um den überwiegend hochsensiblen Naturraum 
zum Beispiel im Bereich der Müritz–Havel–Wasserstraße, so gering wie möglich zu beein-
trächtigen. 

Die Straßenverbindung Wittstock - Mirow wird als länderübergreifende Baumaßnahme und 
eine Maßnahme des Bundesverkehrswegeplanes nachrichtlich in den Unterlagen erwähnt. 
Die Planung der Straßenverbindung befindet sich derzeit im Raumordnungsverfahren. Beide 
Planungsabschnitte, d.h. die westliche und die südliche Umfahrung sind mit der Fortschrei-
bung des Bundesverkehrswegeplanes in den vordringlichen Bedarf aufgenommen worden.  

Folgende Untersuchungen zur Ortsumgehung Mirow wurden in die Vorplanung integriert: 

- Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Mirow im Zuge der Bundesstraße 
B 198, Februar 2004, inklusive Aktualisierung der Unterlage von 2007 (vom Inge-
nieurbüro Schüßler Plan) 

- Umweltverträglichkeitsstudie Ortsumgehung Mirow, Dezember 2004, inklusive Ak-
tualisierung der Unterlage von 2007 (von der Inros Lackner AG). 

Der vorliegende Abschnitt der Ortsumgehung Mirow beginnt im Westen an der Fernstraßen-
verbindung Wittstock - Mirow und endet an der vorhandenen B 198 östlich der Ortslage Mi-
row. Im Westen schließt sich der westliche Abschnitt an. Unabhängig von den verschiede-
nen untersuchten Varianten erfolgt der Anschluss der B 198 an die Verbindungsstraße 
Wittstock - Mirow mittels eines plangleichen Knotenpunktes. Die Querung der vorhandenen 
L 25, der MST 5 und der eingleisigen Bahnstrecke erfolgt planfrei.  

Im untersuchten Trassenkorridor wurden drei verschiedene Varianten und eine Untervarian-
te entwickelt. Die untersuchten Varianten 1, 2 und 3a mit der Untervariante 3b unterschei-
den sich wesentlich durch ihre Lage im Raum, in ihrer Länge, durch die unterschiedliche Art 
der Bauwerke und nicht zuletzt auch durch die Höhe der Baukosten. Der Beginn der Bau-
strecke ist bei allen Varianten gleich. 

Eine nördliche Umgehung der Ortslage Mirow wurde wegen des vorhandenen Mirower Sees 
und der fehlenden Verknüpfung mit der Fernstraßenverbindung Wittstock – Mirow verwor-
fen. Bei einem frühzeitigen Scopingtermin am 06.04.2005 zur Umweltverträglichkeit wurde 
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die Nordvariante durch das Staatliche Amt für Umwelt und Natur und die Naturschutzbehör-
den ausgeschlossen. Bei dieser Variante hätte eine Querung des Mirower Sees oder eine 
weiträumige nördliche Verschwenkung der Straßentrasse erfolgen müssen. Die hier vorhan-
denen Bereiche mit hohen bis sehr hohen Raumwiderständen ermöglichten keine Bestim-
mung eines konfliktarmen Korridors. Zudem wäre die Verkehrswirksamkeit der Ortsumge-
hung geringer, da die Verkehre aus Süden kommend weiterhin durch den Ort fahren wür-
den. 

Die heutige Ortsdurchfahrt entspricht nicht den Anforderungen an eine leistungsfähige Stra-
ße. Die Entwurfsgeschwindigkeit in der Ortschaft ist geringer als außerorts. Die Radien sind 
teilweise aufgrund der vielen Zwangspunkte in der Ortschaft Mirow sehr klein. Die kleinste 
Krümme beträgt 30 m. Zu den vorhandenen Klothoidenparametern und der Trassierung im 
Aufriss können keine Angaben gemacht werden. Die Trasse im Bestand entspricht nicht der 
planerischen Zielstellung und ist aufgrund der innerstädtischen Geschwindigkeitsbegren-
zungen und Zwangspunkte nicht leistungsfähig. Sie wird im Rahmen der Gesamtunterlage 
nicht weiter untersucht. 

Bei der Planung wurde darauf geachtet, Bereiche mit hoher Konfliktdichte an einer schmalen 
Stelle zu durchschneiden bzw. nur zu tangieren. 

Maßgeblich bei der Trassierung war, die zulässigen Trassierungsgrenzwerte nach der Richt-
linie für die Anlage von Straßen Teil Linienführung (RAS-L) nicht zu unterschreiten, um eine 
auf die zulässige Geschwindigkeit ausgelegte Trassierung zu erreichen und einen 
verkehrlichen Nutzen durch einen zügigen Verkehrsablauf zu sichern. 

Im Ergebnis wurden drei Varianten (1, 2 und 3a) und eine Untervariante (3b) in der Unterla-
ge 3 (Übersichtslageplan) dargestellt. 

1.2. Straßenbauliche Beschreibung 

Die vorhandene Bundesstraße B 198 verbindet die östlichen mit den westlichen Landestei-
len Mecklenburg-Vorpommerns. Sie beginnt an der B 103 (zwischen Plau am See und 
Meyenburg), kreuzt die BAB A 19 (AS Röbel), durchquert Mirow und kreuzt bei Neustrelitz 
die B 96 (Berlin-Neubrandenburg-Greifswald-Stralsund) sowie weiter östlich die Stadt 
Woldegk. Anschließend verläuft sie parallel zur B 104, quert die B 109 bei Prenzlau und en-
det, nachdem sie die BAB A 11 dreimal gekreuzt hat (AS Prenzlau, AS Joachimsthal, AS Fi-
nowfurt), an der BAB A 11 in Höhe Eberswalde. 

Die B 198 dient unter anderem dem Raum Neustrelitz und dem Oberzentrum Neubranden-
burg als Autobahnzubringer zur BAB A 19 / AS Röbel. Im Bereich vom Abschnitt 130 Be-
triebs-km 6,779 bis zum Abschnitt 140 Betriebs-km 0,667 verläuft die B 198 als Ortsdurch-
fahrt Mirow. Außerhalb der Stadt weist die B 198 eine Fahrbahnbreite von 6,90 m inklusive 
0,25 m Randstreifen je Seite auf. Innerhalb der Stadt variiert die Fahrbahnbreite zwischen 
7,30 m und 7,60 m. 

In der Ortslage sind keine parallelen straßenbegleitenden Radverkehrsanlagen vorhanden. 
Im Zuge der Ortsumgehung werden keine begleitenden Radwege geplant. Durch die Rad-
fahrer ist dann die Ortsdurchfahrt, deren Verkehrsbelastung erheblich verringert ist, zu nut-
zen. 

Die Ortsumgehung soll in dem betrachteten Abschnitt als eine anbaufreie Straße der Stra-
ßenkategorie A II geplant werden. Der geplante Querschnitt entspricht dem RQ 10,5. Ent-
sprechend wurden die Trassierungselemente gewählt. 

Die Brücke im Zuge der B 198 über die Müritz - Havel Wasserstraße im Bereich der OD 
wurde in den Jahren 2001 und 2002 auf Grund ihres sehr schlechten Zustandes als Ersatz-
neubau neben dem alten Bauwerk erstellt. Der Ersatzneubau bedingte Veränderungen in 
der Linienführung der B 198. 

Die Landesstraße L 25 trifft aus Richtung Schwarz (Rheinsberg) kommend auf die B 198 
(L 25, Abschnitt 030 Betriebs-km 5,430, bzw. B 198 Abschnitt 130 Betriebs-km 7,916). Sie 
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verläuft nördlich der B 198 in Richtung Osten bis Neustrelitz und anschließend in Richtung 
Norden bis zur B 193. 

Die Landesstraße L 25 weist eine Fahrbahnbreite von 5,80 m bis 5,90 m auf. 

Im Bereich des Bauanfangs wird eine stillgelegte Bahnstrecke gequert. Die Aufrechthaltung 
der Bahnstrecke bzw. der mögliche Betrieb ist derzeit nicht geregelt, so dass im weiteren 
Planungsprozess sowohl die planfreie Querung als auch ein Rückbau der bestehenden An-
lagen möglich ist. Die Stellungnahmen des Raumordnungsverfahrens und die landesplane-
rische Beurteilung geben keine eindeutigen Aussagen. Die DB AG teilte auf Anfrage mit, 
dass die Eisenbahntrasse im Abschnitt Mirow - Starsow seit 2000 stillgelegt und an das Amt 
Röbel Müritz verkauft wurde (Abschnitt West). Die Eisenbahntrasse im Abschnitt Wittstock - 
Mirow wurde im Jahre 2000 stillgelegt. Eine weitergehende Aussage zur Entwidmung liegt 
nicht vor, so dass ein Bahnbetrieb jederzeit möglich ist. 

2. Notwendigkeit der Baumaßnahme 

2.1. Vorgeschichte der Planung mit Hinweisen auf vorausgegangene Unter-
suchungen 

Bedingt durch die Planung der Fernstraßenverbindung Wittstock – Mirow und die Auswei-
sung im Bundesverkehrswegeplan wurde als erstes Teilstück der Ortsumgehung der südli-
che Abschnitt beplant. Dieser beginnt mit der Fernstraßenverbindung und verläuft in östliche 
Richtung bis zur B 198. Unter Beachtung der Verkehrsprognose sind für diesen Bereich hö-
here Verkehrszahlen zu erwarten als im westlichen Abschnitt. Der südliche Abschnitt wurde 
entsprechend untersucht und eine Vorzugsvariante ausgewiesen. 

Mit der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes wurde auch die westliche Umge-
hung aufgenommen und Gegenstand der Planung. Bedingt durch die westliche Umfahrung 
sind die ortsfernen Trassen des Abschnittes Süd verkehrswirksamer als ohne westlichen 
Abschnitt, so dass für beide Planungsabschnitte eine Untersuchung zur Ausweisung einer 
Vorzugsvariante erfolgt. 

Eine nördliche Umgehung der Ortslage Mirow wurde wegen des vorhandenen Mirower Sees 
und der fehlenden Verknüpfung mit der Fernstraßenverbindung Wittstock – Mirow durch das 
Staatliche Amt für Umwelt und Natur und die Naturschutzbehörden verworfen (siehe Punkt 
1.1). 

Die Trassenführung im Bestand scheidet auf Grund der vorhandenen Bebauung ebenfalls 
aus, so dass nur südliche Varianten in Betracht kommen. 

Die geologische Karte lieferte in dieser Planungsphase nur sehr allgemeine Aussagen über 
den vorhandenen Baugrund. Im Rahmen der weiteren Planung werden entsprechende tief-
ergehende Gutachten erstellt. 

Grundlage der vorliegenden Planung sind die Verkehrsprognosen der Verkehrserhebung 
zur Ortsumgehung Mirow im Zuge der B 198 aus den Jahren 2003 und 2004 (Überarbeitung 
2007). Die Durchgangs-, Quell- und Zielverkehre sind für die Verkehrsmengenberechnung 
der Vorplanung nach Richtung und Stärke verwendet worden. 

2.2. Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhältnisse mit ihren negati-
ven Erscheinungsformen 

Die vorhandene B 198 führt direkt durch den zentralen Stadtkern von Mirow. Sie ist eine 
einbahnige Straße, die im Stadtbereich sehr kurvenreich ist. Der Streckenverlauf ist durch 
eine Vielzahl von Knotenpunkten und Grundstückszufahrten gekennzeichnet.  

Durch die hohe Kfz-Belegung und den konstanten Verkehrsfluss leidet die Wohn- und Auf-
enthaltsqualität der Stadt. Die eigentliche Rolle des Zentrums (Aufenthalt, Treffpunkt, Kom-
munikation, Erholung) verbunden mit der typischen städtebaulichen Struktur einer mecklen-
burgischen Kleinstadt ist stark eingeschränkt. Die städtebauliche Situation, enge Kurven und 
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straßennahe Bebauung steht im Widerspruch zur maßgebenden Funktion einer Bundes-
straße. Ihrer eigentlichen Funktion, der Verbindung von Ober- und Mittelzentren kann sie nur 
bedingt gerecht werden. 

Im Bereich des Zentrums befinden sich beidseitig Gehwege mit einer Breite von ca. 1,5 m. 
Die daran anschließende Bebauung dient sowohl Wohn- als auch Gewerbezwecken. Durch 
das Halten von Fahrzeugen bzw. das Abbiegen der Fahrzeuge in Grundstücke wird der Ver-
kehr auf der Bundesstraße mehr oder minder behindert. 

Der Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen beträgt ca. 20 %. Das hohe 
Schwerverkehrsaufkommen mit seinen negativen Begleiterscheinungen (Lärm, Erschütte-
rungen, Schadstoffausstoß usw.) führt im Bereich der Ortsdurchfahrt zur Unverträglichkeit 
mit der eigentlichen Rolle des Zentrums. 

Die Bundesstraße B 198 weist in der Prognose 2020 (Prognose-Nullfall) ein Gesamtver-
kehrsaufkommen von bis zu 18.800 Kfz/24h im Stadtzentrum (siehe Verkehrstechnische Un-
tersuchung Anlage 4 Blatt 1) auf. Der Schwerverkehrsanteil im Jahre 2020 wird mit bis zu 
4.130 Fahrzeugen/24h (siehe Verkehrstechnische Untersuchung Anlage 4 Blatt 4) prognos-
tiziert.  

Im Jahre 2005 betrug das Gesamtverkehrsaufkommen im Stadtzentrum bis zu 8.910 
Kfz/24h und der Schwerverkehr bis zu 1.840 Fahrzeuge/24h. 

2.3. Raumordnerische Entwicklungsziele 

Die Region Mirow - Neustrelitz ist ein überwiegend ländlicher und strukturschwacher Raum 
mit geringer Zersiedlung. Es sind viele Naturschutz-, Landschaftsschutz-, und Wasser-
schutzgebiete vorhanden. Die wasserreiche Umgebung von Mirow zieht viele Urlauber und 
Erholungssuchende an. Daher eignet sich dieses Gebiet besonders für den Fremdenver-
kehr. 

Die Stadt Mirow liegt im Südwesten des Landes Mecklenburg-Vorpommern und gehört zum 
Landkreis Mecklenburg – Strelitz. Mirow ist als Unterzentrum ausgewiesen. Die Stadt befin-
det sich im Landschaftsraum der Mecklenburger Seenplatte, speziell der Ostmecklenburgi-
schen Kleinseenplatte mit hochsensiblen Naturräumen. 

Die zentrale Streckenführung der vorhandenen B 198 durch die Stadt Mirow bewirkt eine 
hohe Trennwirkung innerhalb der Zentrumsstruktur. 

Die vorhandenen Bundes- und Landesstraßen im Raum Mirow können die Verkehre der 
großräumigen und lokalen Verbindungen im Norden Brandenburgs sowie im Süden Meck-
lenburg-Vorpommerns nicht aufnehmen. Die Ortsumgehung verbessert im Zusammenwir-
ken mit der Fernstraßenverbindung Wittstock - Mirow diese Verbindung maßgeblich. Nach 
der Realisierung der Fernstraßenverbindung Wittstock - Mirow, als eine überregionale Ver-
bindung, wird die Entwicklung des Territoriums positiv beeinflusst, was zu einer höheren 
Bedeutung der Ortsumgehung führt. 

Entsprechend ihrer Netzfunktion und Streckencharakteristik wird die Ortsumgehung Mirow 
als anbaufreie Straße außerhalb bebauter Gebiete mit maßgebender Verbindungsfunktion, 
Kategorie A II (überregionale Verbindung) eingestuft. 

Ein Radweg entlang der geplanten Ortsumgehung ist nicht vorgesehen, da ein ausreichen-
des Netz an Wanderwegen in diesem Gebiet vorhanden ist. Das vorhandene Netz an Wirt-
schafts- und Wanderwegen wird im Zuge der Baumaßnahme funktionsfähig an die neue Si-
tuation angepasst. 

2.4. Anforderungen an die straßenbauliche Infrastruktur 

Bedingt durch die Führung der Ortsumgehung kann nur bei der Realisierung beider Stra-
ßenabschnitte (West- und Südabschnitt) eine optimale Lösung zur Verlagerung des Ver-
kehrs auf die Ortsumgehung erfolgen, da eine direkte Führung gegeben ist. Die Ortsdurch-
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fahrt Mirow kann ohne größere bauliche Veränderungen, d.h. ohne Eingriffe in die vorhan-
dene Bebauung, dem zukünftigen Verkehrsaufkommen nicht gerecht werden.  

Die nachgewiesenen Verkehrszahlen zeigen, dass bei einer Prognose für das Jahr 2020 die 
Verkehrsmenge mit der gegenwärtig vorhandenen Straßenführung im Stadtkern (Mühlen-
damm, Schlossstraße, Neustrelitzer Straße) nicht mehr bewältigt werden können. Es wird zu 
großen Reisezeitverlusten für den Kfz-Verkehr kommen. Stauerscheinungen und eine hohe 
Unfalldichte werden die Folge sein. Die Ortsdurchfahrt mit ihrer Vielzahl an Kreuzungen, 
Einmündungen und Grundstückszufahrten kann dann den Verkehr nicht mehr aufnehmen.  

Der Charakter einer innerörtlichen Straße unterscheidet sich wesentlich von dem Charakter 
einer Bundesstraße mit maßgebender Verbindungsfunktion. Mit dem Bau der Ortsumge-
hung kann die Ortsdurchfahrt verstärkt der Erschließungs- und Aufenthaltsfunktion in der 
Ortslage Mirow gerecht werden. 

Die Entlastung der Ortsdurchfahrt und die Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die 
Ortsumgehung würde die Entwicklung Mirows als Tourismuszentrum fördern, da die Innen-
stadt und das direkte Umfeld der Hauptstraße mit den vorhandenen Geschäften, Lokalen 
und Cafes an Attraktivität gewinnen könnte.  

2.5. Verringerung bestehender Umweltbeeinträchtigungen 

Die Anwohner der B 198 werden derzeit durch die hohen Lärm- und Schadstoffimmissionen 
der Kraftfahrzeuge belastet. Insbesondere der hohe Anteil des Schwerverkehrs von bis zu 
20 % führt zu starken Erschütterungen und hohem Schadstoffausstoß. Der Lärm- und 
Schadstoffausstoß wird durch Lichtsignalanlagen, Verkehrsstaus und durch dadurch beding-
te häufige Anfahr- und Abbremsvorgänge weiter erhöht. 

Durch den Bau der Ortsumgehung können die Leichtigkeit und die Sicherheit des Verkehrs 
in der Ortslage Mirow nachhaltig verbessert werden. 

3. Zweckmäßigkeit der Baumaßnahme / Vergleich der Varianten und 
Wahl der Linie 

3.1. Trassenbeschreibung der Varianten 

3.1.1. Grundsätzliches 

Im Zuge der Erarbeitung der UVS wurden konfliktarme Bereiche ausgewiesen. Anhand die-
ser Bereiche und unter Beachtung der derzeit gültigen Richtlinien und anderer Faktoren, wie 
Machbarkeit der Anschlüsse, Lärmschutz und Wirtschaftlichkeit, wurden vier Varianten erar-
beitet. Da die konfliktarmen Bereiche nicht als durchgängige Korridore vorhanden sind, 
mussten machbare Varianten gefunden werden, die unter Beachtung der ökologischen Ge-
gebenheiten dem Minderungsgebot des Eingriffes Rechnung tragen. 

Bei allen Varianten wurden Lösungen gesucht, welche die Trassierung unter Einhaltung der  
Grenzwerte und Haltesichtweite zum Grundsatz haben. 

Im Untersuchungsraum befindet sich die Müritz – Havel – Wasserstraße und das Land-
schaftsschutzgebiet Müritz-Seen-Park. Sie werden von jeder Trasse durchschnitten. Damit 
stellt jede Variante einen erheblichen Eingriff in Natur und Landschaft dar. 

Die Ortsumgehung wurde in einen Westabschnitt und einen Südabschnitt aufgeteilt. Die 
Grenze bildet die geplante Netzerweiterung (Verbindung Wittstock – Mirow). Im Folgenden 
wird der Südabschnitt untersucht. Der Bauanfang liegt bei allen Varianten am Knotenpunkt 
mit der Verbindung Wittstock - Mirow.  

Das Bauende liegt bei den Varianten 2, 3a, 3b auf der B 198 bei Abschnitt 150 / km 2,340 
und bei der Variante 1 bei Abschnitt 150 / km 1,780. 
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 Beginn der Bau-
strecke 

Ende der 
Baustrecke 

Länge der Variante

Variante 1 2+838 7+028 4.190 m 
Variante 2 3+173 8+588 5.415 m 
Variante 3a 3+174 8+785 5.611 m 
Variante 3b 3+177 8+851 5.674 m 

3.1.2. Variante 1 

Die Trasse der Variante 1 beginnt am Knotenpunkt mit der geplanten Netzerweiterung 
Wittstock – Mirow, quert den vorhandenen Bahndamm planfrei und schwenkt dann in einem 
weiten Bogen in Richtung Osten. Dabei wird bei Bau-km 3+533 die L 25 planfrei gekreuzt. 
Die L 25 wird überführt. Anschließend wird auf der linken Seite in einem Abstand von 30 bis 
40 m ein Einzelgehöft passiert. In der Nähe eines verfallenen Gehöftes bei Bau-km 4+150 
erreicht die Trasse den vorhandenen Bahndamm. 

Die Straßentrasse wird bis zum Bahnhof Mirow parallel zur Bahnanlage geführt, da perspek-
tivisch die Nutzung der zurzeit stillgelegten Bahnstrecke möglich sein kann. Südlich der 
Bahnlinie und östlich der Müritz – Havel - Wasserstraße befindet sich eine Hausmülldepo-
nie. 

Unter Beachtung der Festlegungen des Landesamtes für Straßenbau und Verkehr sollte ei-
ne Variante die zu Eingriffen in eine Deponieanlage führt von der weiteren Untersuchung 
ausgeschlossen werden. Um der Raumordnung gerecht zu werden, ist eine ortsnahe Vari-
ante zu betrachten und mit allen anderen Varianten zu vergleichen. Im Ergebnis sind die 
Vor- und Nachteile einer solchen Führung in der Gesamtbewertung darzustellen. 

Bei Bau-km 4+700 wird die Müritz- Havel- Wasserstraße überquert. Anschließend tangiert 
die Trasse der Ortsumgehung die Flächen der Hausmülldeponie. In der Ortslage Mirow 
schwenkt die Trasse vom Bahndamm weg und wird in einem 350 m langen Trog geführt. 
Die MST 5 quert bei Bau-km 5+390 den Trog.  

Die Trasse verlässt die Ortslage Mirow und quert die angrenzenden Ackerflächen. Der See 
Egelpohl wird südlich passiert. Bei Bau-km 6+218 wird ein Wirtschaftsweg überführt. Die 
Trasse wird am munitionsbelasteten Waldstück vorbeigeführt und trifft anschließend auf die 
vorhandene B 198.  

3.1.3. Variante 2 

Die Trasse der Variante 2 beginnt am Knotenpunkt mit der geplanten Netzerweiterung 
Wittstock – Mirow, quert den vorhandenen Bahndamm planfrei und schwenkt dann in Rich-
tung Südosten. Die L 25 wird bei Bau-km 3+855 gequert (Überführung der L 25). Die an-
schließende Niederung wird relativ geradlinig passiert, hierbei wurden große Bögen und 
Gegenbögen trassiert. Das Feuchtgebiet wird dabei relativ zentral durchschnitten. Bei Stati-
on 5+357 wird die Müritz – Havel- Wasserstraße nördlich der „Hohen Brücke“ überbrückt. 
Die Trasse verläuft südlich des erschlossenen Gewerbegebietes und trifft nördlich des Klär-
werkes auf die MST 5. Die MST 5 wird bei Bau-km6+460 überführt. 

Die Trasse verläuft in der Schneise zwischen der nördlich gelegenen Baustoffverwertung 
und der Klärschlamm- und Kunststoffdeponie und der südlich gelegenen Kläranlage und 
dem Schießplatz. Die Hundeschule befindt sich südlich der Variante 2. Vor dem munitions-
belasteten Waldstück schwenkt die Achse nach Norden und wird mit einem Gegenbogen 
auf die vorhandene B198 geführt. Das Waldstück wird nicht angeschnitten. Bei Bau-km 
7+033 wird ein vorhandener Wirtschaftsweg überführt. 

3.1.4. Variante 3a 

Die Trasse der Variante 3a beginnt am Knotenpunkt mit der geplanten Netzerweiterung 
Wittstock – Mirow, quert den vorhandenen Bahndamm und schwenkt dann in Richtung Süd-
osten, quert die L 25 bei Bau-km 3+866 und wird dann relativ dicht an der Ortslage Starsow 
vorbeigeführt. Bei Bau-km 4+350 beträgt die Distanz zur Wohnbebauung nur noch 60 bis 
70 m. Anschließend quert die Trasse die Niederung am südlichen Ende, durchschneidet ein 
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Waldgebiet und überbrückt die Müritz- Havel- Wasserstraße bei Bau-km 5+617. Diese Brü-
cke befindet sich nördlich der alten Brücke („Hohe Brücke“). Die Trasse verläuft südlich des 
Gewerbegebietes und quert die MST 5 bei Bau-km 6+780. Im weiteren Verlauf wird die Va-
riante 3a auf den Ackerflächen südlich des Hundeplatzes und des Schießplatzes geführt. 

Das munitionsbelastete Waldstück wird auf einer Länge von ca. 600 m durchquert. Am süd-
lichen Waldrand wird der vorhandene Wald- und Wirtschaftsweg überführt. Nach Verlassen 
des Waldgebietes erreicht die Trasse die vorhandene Bundesstraße B198. 

3.1.5. Variante 3b 

Die Trasse der Variante 3b (Untervariante zu 3a) beginnt am Knotenpunkt mit der geplanten 
Netzerweiterung Wittstock – Mirow, quert den vorhandenen Bahndamm und schwenkt dann 
in Richtung Südosten, quert die L 25 bei Bau-km 3+870 und wird dann relativ dicht an der 
Ortslage Starsow vorbeigeführt. Die Distanz zur Wohnbebauung ist etwa 160 m (90 m grö-
ßer als bei Variante 3a). Anschließend quert die Trasse die Niederung am südlichen Ende, 
durchschneidet ein Waldgebiet und überbrückt die Müritz- Havel- Wasserstraße bei Bau-km 
5+605. Das neue Brückenbauwerk befindet sich südlich der „Hohen Brücke“. Bei Bau-km 
6+056 wird ein Wirtschaftsweg überführt. Anschließend ist der Trassenverlauf identisch mit 
der Variante 3a. 

3.2. Kurze Charakterisierung von Natur und Landschaft im Untersuchungs-
raum 

Das Untersuchungsgebiet (UG) umfasst eine Fläche von ca. 970 ha. Es erstreckt sich über 
den westlichen Teil der Stadt Mirow sowie die sich in Richtung Westen anschließenden 
Wald-, Wiesen – und Ackerbereiche zwischen der B 198 und der L 25. Im Westen wird das 
Untersuchungsgebiet durch die Gemeinde Lärz begrenzt.  

Naturräumlich wird das Untersuchungsgebiet der Landschaftszone „Höhenrücken und 
Mecklenburgische Seenplatte" und der Großlandschaft ”Neustrelitzer Kleinseenlandschaft” 
zugeordnet (LUNG, 1997; Gutachtlicher Landschaftsrahmenplan der Region Mecklenburgi-
sche Seenplatte). Der Raum ist geprägt durch ein sehr vielfältiges und abwechslungsreiches 
Mosaik von Seen, Kanälen, Wäldern und Offenlandbereichen unterschiedlicher Nutzungsin-
tensität. 

Die geologische Prägung des Gebietes erfolgte während und nach der letzten Eiszeit vor 
etwa 12.000 bis 25.000 Jahren am Ende der Weichseleiszeit und des Pleistozäns. Bestim-
mend für den Raum sind überwiegend Tal- und Beckensande, die die später entstandenen 
Niederungen mit Torfen um die Müritz – Havel – Wasserstraße umgeben. Die abgelagerten 
Sande sind zum Teil über- bzw. verweht worden. Durch Verwitterungsprozesse sind die 
heute vorhandenen Böden entstanden, wobei sich als Hauptbodenform auf den sandigen, 
aber grundwassernahen Standorten Sand - Gleye und Sand – Braunerde - Gleye entwickel-
ten. 

Das Relief ist insgesamt recht bewegt ausgebildet, was sich in einem Wechsel von Hügeln 
und Senken mit Geländehöhen von 58 bis 70 m HN niederschlägt. Die höchsten Erhebun-
gen befinden sich südwestlich von Starsow mit 70,5 m Höhe, die Tiefpunkte werden durch 
Niederungen bzw. Senken des Mirower Sees und der Müritz – Havel – Wasserstraße mar-
kiert.  

Klimatisch ist das Untersuchungsgebiet dem "Klimagebiet des ostmecklenburgischen Klein-
seen- und Hügellandes“ (LUNG, 1997; Gutachtlicher Landschaftsrahmenplan der Region 
Mecklenburgische Seenplatte) zuzuordnen. Es wird durch das maritime Klima Westeuropas 
und das kontinentale Klima Osteuropas beeinflusst. Das Jahresmittel der Lufttemperatur be-
trägt 8,0°C. 

Als heutige potentiell natürliche Vegetation würden sich im Untersuchungsraum in großen 
Bereichen auf den höher gelegenen Podsol- und Sandböden bodensaure Buchenwälder 
entwickeln. In den Niederungen auf den nassen Niedermoorböden würden Erlenbruchwäl-
der entstehen und im Uferbereich der Stillgewässer Schilf-Verlandungsröhricht wachsen. 



B 198 Ortsumgehung Mirow Erläuterungsbericht Seite 8 
Abschnitt Süd 

Erläuterungsbericht-Süd-0902.doc IL AG 03.03.2009 

Der Untersuchungsraum ist Teil des Landschaftsschutzgebietes „Müritz-Seen-Park“. Die 
Landschaft ist geprägt von langgezogenen Rinnenseen und zahlreichen kleineren Seen, 
Weihern und dem stetigen Wechsel von ausgedehnten Waldflächen und landwirtschaftlich 
genutzten Bereichen auf den höher gelegenen Beckensanden. Der Mirower See im Norden 
und der Zotzensee im Süden sind Teile einer glazial entstandenen Rinnenseelandschaft. 
Zwischen den Wasserflächen sind großräumig Niedermoorflächen mit naturnahen Bruch-
landschaften und Feuchtbereichen anzutreffen. An diese Nässezonen schließen sich 
Feuchtgrünlandbereiche an. Auf den etwas höher gelegenen und trockneren Arealen wer-
den Forstwirtschaft und Ackerbau betrieben. Am Südende des Mirower Sees liegt die Stadt 
Mirow, südwestlich der Ortsteil Starsow. Vereinzelt sind kleinere Siedlungsanlagen (Höfe 
etc.) im Untersuchungsraum verstreut vorhanden. 

Für das Untersuchungsgebiet sind besonders folgende Landschaftselemente von Bedeu-
tung: 

 offene Wasserflächen mit Ufervegetation und Verlandungszonen, 

 Niederungsgebiete mit naturnaher Vegetation, 

 naturnahe Waldbereiche, 

 Feldgehölze, Hecken, Alleen und Baumreihen, 

 Grünlandflächen, 

 ausgeräumte Ackerfluren. 

Die Niederungsflächen zwischen Starsow und Mirow und der Bereich der Rinne zwischen 
Mirower See und Zotzensee sind Gebiete mit sehr hohem Raumwiderstand. 

3.3. Beurteilung der einzelnen Varianten 

3.3.1. Einleitung 

Jede Variante wird bezüglich der jeweils zu erwartenden umweltrelevanten Auswirkungen im 
Hinblick auf die Schutzgüter Mensch, Flora und Fauna, Boden, Wasser, Klima und Luft, 
Landschaftsbild, Kultur- und sonstige Sachgüter sowie auf Wechselwirkungen zwischen den 
Schutzgütern bewertet. Des Weiteren werden die Kosten sowie verkehrliche Belange in die 
Untersuchung einbezogen. 

3.3.2. Umweltauswirkungen der einzelnen Varianten 

3.3.2.1. Allgemeines 

Nach Erfassung der erheblichen Umweltauswirkungen werden diese schutzgutbezogen be-
wertet. Aus der Einzelbewertung der Auswirkungen auf die jeweiligen Schutzgüter ergibt 
sich eine Gesamtbewertung der Varianten, die eine Ermittlung der insgesamt relativ konflikt-
ärmsten Variante ermöglicht, die im Ergebnis als Vorzugsvariante vorgeschlagen wird. 

3.3.2.2. Variante 1 

Mensch 

Für die im Flächennutzungsplan als Misch- und Wohngebietsflächen ausgewiesenen zu-
sammenhängend bebauten Bereiche in Mirow ergeben sich hohe bis sehr hohe Beeinträch-
tigungen. Dieses betrifft den gesamten Siedlungsbereich nördlich der Bahnlinie bis ein-
schließlich zum Ortszentrum sowie auch Bereiche südlich der Bahnlinie, u. a. die Wohnge-
biete Schildkamp, Fleether Straße, Rheinsberger Straße und Neue Straße sowie das 
Mischbaugebiet Aastannenblick. 

Mit der Variante 1 erfolgt eine spürbare Erhöhung der Immission im Bereich  

 des Wohngebietes Schildkamp, 
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 der KG/FE-Nutzungen im Bereiches des Vereinsgeländes „Schleusenblick“ (Schild-
camp), 

 der Wohnbauflächen Fleether Weg/Rheinsberger Straße/Neue Straße, 

 der Mischbaufläche Aastannenweg sowie 

 im Bereich einzelner Wohnnutzungen im Außenbereich im Bereich der Fleether Stra-
ße (südlich Bahndamm) und im Bereich der Starsower Straße (Starsower Straße süd-
lich Bahnlinie). 

Die Abbildungen 7-13 und 7-14 im Anhang 3 der UVS (dem schalltechnischen Gutachten) 
zeigen anschaulich, dass die Variante 1 aufgrund ihrer stadtnahen Führung einen Großteil 
der Wohn-, Mischbau- und Erholungsflächen zusätzlich beeinträchtigt.  

Zwar wird der Innenstadtbereich durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die OU 
wie auch bei den Varianten 2 und 3a/b entlastet, gleichzeitig werden jedoch die südlichen 
Wohn- und Erholungsflächen zusätzlich mit Pegeln oberhalb der Orientierungswerte der 
DIN 18055 für Wohn- bzw. Erholungsgebiete belastet. 

Aufgrund der spürbaren Erhöhung der Verlärmung der innerstädtischen Misch-, Wohnbau- 
und Erholungsflächen, die sich überwiegend nördlich der Trasse befinden, führt die Variante 
1 zur höchsten Lärmbetroffenheit aller untersuchten Varianten.  

Im Bereich der ausschließlich bzw. überwiegend zum Wohnen genutzten Gebiete Aastan-
nenweg, Schildkamp und Fleether Weg sowie am Einzelgehöft AB Mirow Dorf  werden die 
Orientierungswerte der DIN 18005 im kritischsten Beurteilungszeitraum (Nacht) am jeweils 
trassennächsten Punkt um ca. 10 - 15 dB(A) überschritten. 

Auf der Grundlage der Grenzwerte der 16.BImSchV ergeben sich mit der Variante 1 an den 
kritischsten trassennahen Berechnungspunkten noch Grenzwertüberschreitungen von 6 bis 
12 dB(A), das bedeutet, dass bei Realisierung der Variante 1 im Rahmen der Lärmvorsorge, 
trotz Troglage der Trasse im Bereich von Fleether Weg bis Bahnhofstraße, umfangreiche 
Lärmschutzmaßnahmen erforderlich sind. 

Pflanzen und Tiere 

Die Variante 1 quert im östlichen Teil überwiegend geringwertige Ackerflächen. Hier sind nur 
in Randbereichen Beeinträchtigungen von wertvollen Biotopen durch Schadstoffemissionen 
zu verzeichnen. Östlich der Ackerflächen werden im angrenzenden Niederungsbereich 
ruderale Staudenfluren, Schilf-Landröhrichte und Erlen-Bruchwald-Bereiche überbaut. Ins-
besondere der Verlust im Erlen-Bruch an der Müritz–Havel–Wasserstraße ist als sehr hoch 
erheblich einzuschätzen und stellt den Hauptkonflikt im Trassenverlauf dar, da der Bruch-
wald an einer relativ breiten Stelle gequert wird. Über den Bereich des direkten Flächenver-
lustes werden die angesprochenen Biotope auch durch Schadstoffemissionen erheblich be-
lastet. Die Flächen östlich der Wasserstraße sind zwar teilweise deutlich anthropogen ge-
prägt, teilweise werden aber auch hier wertvolle Biotope überbaut. Am östlichen Ortsrand 
werden überwiegend Bereiche mittlerer Wertigkeit überbaut (Acker- und Grünland). Schad-
stoffemissionen bewirken dagegen hohe Belastungen, insbesondere an einem nach § 20 
LNatG M-V geschützten naturnahen Weiher sowie einem Schilfröhricht (ebenfalls Schutz 
nach § 20 LNatG M-V) nahe des Egelpohles. An der L 25, an der MST  5 und an der B 198 
kommt es zum Verlust von mehreren Alleen und Baumreihen. Außerdem ist mit schadstoff-
bedingten Beeinträchtigungen an den genannten Straßen sowie am Bahndamm und entlang 
des Feldweges östlich der MST  5 zu rechnen. 

Bei der Variante 1 ergeben sich sehr hohe Auswirkungen auf die Fauna in der Niederung 
der Müritz–Havel–Wasserstraße sowie hohe Auswirkungen am östlichen Bauende im Be-
reich des Egelpohles. In beiden Bereichen kommt es zu Auswirkungen auf hochwertige Le-
bensräume von Vögeln (u. a. Beeinträchtigung eines Brutgebietes des Kranichs). Die Tras-
senführung unmittelbar neben dem Bahndamm führt zum Verlust wertvoller 
Reptilienlebensräume (Waldeidechse, RL 3 MV). Der Bereich wird ferner hinsichtlich der Li-
bellen- und Tagfalterfauna als Lebensraum hoher Bedeutung bewertet. Beiderseits der Mü-
ritz-Havel-Wasserstraße kommt es ferner zu sehr hohen Auswirkungen auf die Gruppe der 
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Fledermäuse, da auf sehr großer Länge der sehr hochwertige Waldrandbereich an der 
Bahntrasse überbaut wird. Der Straßenneubau bewirkt in diesem Bereich einen Totalverlust 
des Teillebensraumes und führt insbesondere zu sehr umfangreichen artenschutzrechtli-
chen Konflikten. Die Auswirkungen werden insgesamt mit hoch bis sehr bewertet. 

Boden 

Die Flächeninanspruchnahme durch das Bauwerk beträgt für die Variante 1 ca. 8,38 ha. 
Damit führt die Variante zu den mit Abstand geringsten Versiegelungen und Flächenüber-
formungen. Die meisten der durch Variante betroffenen Flächen sind durch Sandböden mit 
geringem Beeinträchtigungspotential geprägt. Lediglich im Querungsbereich mit der Müritz- 
Havel- Wasserstraße sind beiderseits des Bahndamms Niedermoorböden ausgeprägt, wo-
von ca. 0,68 ha durch die Variante überbaut werden. Durch Schadstoffeintrag werden rund 
24,74 ha hoch und sehr hoch empfindliche Böden beeinträchtigt, was ebenfalls den mit Ab-
stand geringsten Wert aller Varianten darstellt. Aufgrund der im Vergleich zu allen anderen 
Varianten deutlich geringeren Beeinträchtigungen  wird der Grad der Erheblichkeit insge-
samt mit gering bewertet. 

Wasser 

Eine direkte Beanspruchung von bedeutsamen Oberflächengewässern durch Überbauung 
ist nicht gegeben, wohl aber werden die Uferbereiche der Müritz- Havel- Wasserstraße 
durch den Brückenneubau verändert und damit erheblich beeinträchtigt. Schadstoffeinträge 
sind bei dieser Wasserstraße sowie beim Hopfensee zu verzeichnen. 

Auswirkungen auf das Grundwasser entstehen in erster Linie durch die Versiegelung von 
Grundwasserneubildungsflächen (4,19 ha). Das Grundwasser wird ferner durch betriebsbe-
dingten Schadstoffeintrag bei hoch anstehendem Grundwasserleiter und fehlender schüt-
zender Überdeckung in seiner Qualität beeinträchtigt.  

Klima, Luft 

Die qualitativ erheblichsten Auswirkungen durch die Inanspruchnahme klimatisch und luft-
hygienisch hochwertiger Bereiche entstehen bei der Variante 1 infolge der siedlungsnahen 
Überbauung der für den Kaltluftabfluss wesentlichen Feuchtwiesen- und Gewässerbereiche 
entlang der Müritz–Havel–Wasserstraße. Darüber hinaus führt die Barrierewirkung des neu-
en Straßenkörpers in den Offenbereichen beiderseits der Müritz–Havel–Wasserstraße zu 
Auswirkungen mittlerer bis hoher Erheblichkeit, da der Straßendamm hier neben dem vor-
handenen Bahndamm errichtet wird und voraussichtlich aktive Schallschutzmaßnahmen 
entlang der Straße notwendig werden. Somit kommt es zu einer erheblichen Barrierewirkung 
in einem siedlungsnahen Frischluftzuflussbereich. Ferner entstehen erhebliche Beeinträchti-
gungen durch Immissionswirkungen im stadtnahen Teil des Niederungsbereiches der Mü-
ritz–Havel–Wasserstraße (Kaltluftstrom nach Mirow) quert und beeinträchtigt. 

Die Variante führt insgesamt zu Beeinträchtigungen des Schutzgutes Klima/Luft und stellt 
die schlechteste der 4 betrachteten Varianten bzgl. dieses Schutzgutes dar. 

Landschaft 

Die Variante 1 führt insgesamt zu den geringsten Beeinträchtigungen der untersuchten Vari-
anten; der Beeinträchtigungsgrad wird mit mittel bewertet. Begründet ist dies in der stadt-
nächsten Lage aller Varianten, die eine relativ geringe Zerschneidungswirkung bedingt und 
in der weitgehenden Parallellage mit dem Bahndamm, in deren Folge Beeinträchtigungen 
von Landschaftsbildeinheiten weitgehend vermieden werden können.  

Kultur- und sonstige Sachgüter 

Durch die Variante 1 werden ein tatsächlicher und zwei vermutete Bodendenkmalbereiche 
überbaut. Andere Auswirkungen auf das Schutzgut entstehen nicht. 

3.3.2.3. Variante 2 

Mensch 
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Die Variante 2 stellt die beste Lösung bezüglich des Schutzgutes Mensch dar. Sie führt nur 
zu geringen Auswirkungen hinsichtlich der Wohnfunktion aufgrund der weiträumigen Umfah-
rung der Wohngebiete Mirow und Starsow sowie der relativ großen Entfernung zum Wohn-
haus Hohe Brücke. Es entstehen außer am Einzelhaus Hohe Brücke keine neuen 
Betroffenheiten durch Überschreitung der Orientierungswerte nach DIN 18005. Auch hin-
sichtlich der Erholungsnutzung stellt Variante 2 die Vorzugslösung dar, wenngleich es hier 
zu insgesamt mittleren Auswirkungen durch die generelle Zerschneidung des Erholungs-
raumes südlich von Mirow und den Erholungsbereich an der Müritz – Havel – Wasserstraße 
kommt. 

Pflanzen und Tiere 

Bezüglich des Schutzgutes Pflanzen und Tiere stellt die Variante 2 die schlechteste Lösung 
dar und führt zu Auswirkungen sehr hoher Erheblichkeit. Die Unterschiede zu allen anderen 
Varianten ergeben sich dabei in erster Linie aus der Zerschneidung des Feuchtwiesenberei-
ches östlich von Starsow, durch den es zu Auswirkungen sehr hoher Erheblichkeit auf Le-
bensräume einer Vielzahl geschützter Tier- und Pflanzenarten kommt.  

Durch die erforderliche Querung der Müritz – Havel – Wasserstraße entstehen darüber hin-
aus Verluste in den Erlen-Bruchwald-Bereichen (nach § 20 LNatG M-V geschützt) sowie 
zahlreichen weiteren geschützten Biotopen, die wiederum als sehr hochwertiger Lebens-
raum für zahlreiche geschützte und gefährdete Arten (Vögel, Libellen, Amphibien, Tagfalter) 
einzustufen sind. Wie auch bei Variante 1 ergeben sich weiterhin hohe Auswirkungen am 
östlichen Bauende im Bereich des Egelpohles, wo es zur Zerschneidung und Beeinträchti-
gung hochwertiger Lebensräume von Vögeln sowie Tagfaltern und Heuschrecken kommt. 
Die Variante stellt gemeinsam mit der Variante 3a die artenschutzrechtlich schlechteste Lö-
sung dar. 

Boden 

Im Niederungsbereich östlich von Starsow werden hochwertige Niedermoorböden durch 
Versiegelung zerstört und ihre Funktionen durch Schadstoffeintrag erheblich belastet. Sonst 
sind im Bereich dieser Variante keine hochwertigen Böden vorhanden, die erheblichen Be-
lastungen ausgesetzt wären. 

Die Flächeninanspruchnahme bei Variante 2 betrifft insgesamt eine Fläche von ca. 
10,83 ha, davon 0,99 ha an Niedermoorböden. Die Fläche erheblicher Beeinträchtigungen 
durch Schadstoffeintrag hat eine Größe von rund 33,83 ha. 

Wasser 

Die Beeinträchtigungen von Oberflächengewässern beschränkt sich auf die Beeinträchti-
gung und einen zu erwartenden Teilverlust von Uferbereichen und der Gewässerqualität der 
Müritz- Havel- Wasserstraße durch den Brückenbau. Hinzu kommt die betriebsbedingte 
Schadstoffbelastung dieses hochwertigen Fließgewässers. Als weitere Oberflächengewäs-
ser sind einige Entwässerungsgräben betroffen, die jedoch eine nachrangige Bedeutung 
aufweisen und von den Varianten im etwa gleichen Maße betroffen sind. 

Der anlagebedingte Verlust von Grundwasserneubildung betrifft die gesamte versiegelte 
Fläche von 5,41 ha Größe. Eine Grundwasserbeeinträchtigung durch Schadstoffeintrag wird 
auf Flächen mit ungeschützten Grundwasserleitern betriebsbedingt verursacht. 

Klima, Luft 

Die klimatischen Auswirkungen der Variante werden insgesamt als gering bewertet, da kei-
ne klimatisch wertvollen Bereiche mit Siedlungsbezug betroffen sind und das betroffene Ge-
biet ohnehin eine sehr gute Luftqualität aufweist. 

Landschaft 

Eine Beeinträchtigung des Landschaftsbildes durch die Variante 2 erfolgt zunächst durch die 
erforderlichen Brückenbauwerke und in den Abschnitten, in denen die Straße in Dammlage 
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geführt wird, was vor allem im westlichen Teil und dort insbesondere im gut einsehbaren 
Wiesenkomplex bei Starsow der Fall ist.  

Von sehr hoher Bedeutung ist ferner der Aspekt der Landschaftszerschneidung. Bei klein-
räumiger Betrachtung kommt es östlich von Starsow zur Zerschneidung und Überprägung 
eines bisher ungestörten Landschaftsteiles hoher Eigenart und Schönheit. Im großräumigen 
Zusammenhang führt die Variante zu einer Verkleinerung des unzerschnittenen Raumes 
südlich von Mirow um ca. 1,59 km². Insgesamt werden die Auswirkungen als hoch erheblich 
bewertet. 

Kultur- und sonstige Sachgüter 

Durch die Variante 2 werden drei nachgewiesene und fünf vermutete Bodendenkmalberei-
che direkt durch die Überbauung zerstört. Da sich die Bodendenkmale praktisch über den 
gesamten Verlauf der Variante erstrecken, werden die Auswirkungen als sehr hoch erheb-
lich bewertet. 

3.3.2.4. Variante 3a 

Mensch 

Die Variante führt nur im Bereich von Starsow und von Hohe Brücke zu Auswirkungen hin-
sichtlich der Wohnfunktion, die deutlich geringer als bei Variante 1, aber wesentlich größer 
als bei Variante 2 sind. Die Auswirkungen auf die Wohnfunktion werden insgesamt als mittel 
erheblich bewertet. Hinsichtlich der Erholungsfunktion kommt es zu hohen Auswirkungen 
durch die großräumige Zerschneidung des Erholungsraumes südlich von Mirow (insbeson-
dere von für die Erholungsnutzung hochwertigen Waldbereichen) sowie zu Auswirkungen 
auf den Erholungsbereich der Müritz – Havel – Wasserstraße und auf siedlungsnahe Frei-
räume. 

Pflanzen und Tiere 

Die Variante 3a bewirkt wie alle anderen Varianten sehr hohe Auswirkungen auf Lebens-
räume von Pflanzen und Tieren im Bereich der Querung der Müritz – Havel – Wasserstraße. 
Hier werden geschützte Biotope durch die Trasse versiegelt sowie durch Schadstoffe beein-
trächtigt (u. a. Erlenbruch) und somit sehr erhebliche Auswirkungen verursacht. Über die di-
rekte Flächeninanspruchnahme hinaus sind Schadstoffbelastungen von Biotopen in den 
Wald- und Niederungsbereichen im westlichen Untersuchungsgebiet sowie im Waldgebiet 
östlich von Mirow mit hohen und sehr hohen Auswirkungen verbunden.  

Durch die Variante 3a werden Lebensräume von empfindlichen und teilweise geschützten 
Tierarten (Vögel, Tagfalter, Heuschrecken) durch Flächeninanspruchnahme in den an die 
Müritz- Havel- Wasserstraße angrenzenden Bereichen betroffen. Darüber hinaus entstehen 
im westlich anschließenden Waldrandbereich sehr hohe Auswirkungen durch den Lebens-
raumverlust gehölzbewohnender Vogelarten und insbesondere mehrerer Fledermausarten.  
Darüber hinaus reichen die indirekten Wirkungen durch Schall- und Schadstoffimmissionen 
bis weit in den Feuchtwiesenbereich als Lebensraum zahlreicher, auch störungsempfindli-
cher Vogelarten hinein und führen somit auch zu hohen Auswirkungen in diesem Konfliktbe-
reich. Ferner entstehen bei Variante 3a als einziger Lösung artenschutzrechtliche Verbots-
tatbestände bzgl. einer Reptilienart (Zauneidechse). In der Gesamtbewertung führt die Vari-
ante 3a somit zu Auswirkungen sehr hoher Erheblichkeit. 

Boden 

Durch das Vorhaben werden Böden unterschiedlicher Funktionen im Hinblick auf die Er-
tragsfähigkeit, auf Regler- und Speicherfunktionen sowie auf die Lebensraumfunktionen be-
einträchtigt oder durch Versiegelung zerstört. 

Die hochwertigsten Böden sind die Moorböden, die insbesondere in den Niederungsberei-
chen im westlichen Untersuchungsgebiet nördlich und östlich von Starsow sowie in der Nie-
derung der Müritz- Havel- Wasserstraße anzutreffen sind. Die Versiegelungen sind hier be-
sonders schwerwiegend. Ferner wird durch die Variante ein Dünenstandort südöstlich von 
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Mirow randlich überbaut, was ebenfalls als sehr hoch erhebliche Beeinträchtigung bewertet 
wird. Auf den übrigen Flächen sind Sandböden vorherrschend, deren Überbauung mit ge-
ringen und mittleren Beeinträchtigungen verbunden ist. 

Die gesamte Flächeninanspruchnahme von Boden betrifft eine Fläche von rund 11,22 ha. 
Moorböden werden auf einer Fläche von 0,71 ha versiegelt. Beeinträchtigungen durch 
Schadstoffbelastungen sind auf rund 41,26 ha Fläche als erhebliche Auswirkung festzustel-
len. Die Gesamtheit der Beeinträchtigungen wird mit hoch erheblich bewertet. 

Wasser 

Von der Variante 3a ist nur die Müritz- Havel- Wasserstraße als Oberflächengewässer be-
troffen. Hier sind einerseits Teilverluste und Beeinträchtigungen der ökologischen Funktion 
bei Veränderung des Ufers und des Gewässerlaufs durch den Brückenbau zu erwarten. 
Zum anderen ist ein Schadstoffeintrag in das Gewässer durch den Betrieb der Straße zu 
erwarten. Als weitere Oberflächengewässer sind einige Entwässerungsgräben betroffen. 

Im Bereich westlich der Müritz – Havel – Wasserstraße besteht in Einschnittslagen die Ge-
fahr des Anschnittes von Grundwasserleitern. 

Die gesamte Versiegelungsfläche und damit der gesamte Verlust an Grundwasserneubil-
dungsflächen hat eine Größe von 5,61 ha. 

Klima, Luft 

Die klimatisch als Frischluftproduktionsflächen wirksamen Waldgebiete zwischen Starsow 
und Müritz- Havel- Wasserstraße sowie diejenigen östlich von Mirow werden sowohl anla-
gebedingt (Überbauung) als auch betriebsbedingt (durch Schadstoffemissionen) stark beein-
trächtigt. Dabei handelt es sich jedoch überwiegend um klimatisch wirksame Flächen ohne 
Siedlungsbezug mit mittlerer Bedeutung. Die Auswirkungen der Variante sind insgesamt als 
mittel erheblich zu bewerten. 

Landschaft 

Eine Beeinträchtigung des Landschaftsbildes durch die Variante 3a erfolgt zunächst durch 
die erforderlichen Brückenbauwerke und in den Abschnitten, in denen die Straße in 
Dammlage geführt wird. Von sehr hoher Bedeutung ist ferner der Aspekt der Landschafts-
zerschneidung. Bei kleinräumiger Betrachtung kommt es beiderseits der Müritz – Havel – 
Wasserstraße zur Zerschneidung und Überprägung eines bisher ungestörten Landschafts-
teiles sehr hoher Eigenart und Schönheit. Im großräumigen Zusammenhang führt die Vari-
ante zu einer Verkleinerung des unzerschnittenen Raumes südlich von Mirow um ca. 2,29 
km². Insgesamt werden die Auswirkungen, vor allem aufgrund der erheblichen Neuzer-
schneidungswirkung der Straße, als hoch bis hoch erheblich bewertet. 

Kultur- und sonstige Sachgüter 

Durch die Variante 3a werden 3 tatsächliche und 4 vermutete Bodendenkmalbereiche über-
baut. Andere Auswirkungen auf das Schutzgut entstehen nicht. 

3.3.2.5. Variante 3b 

Die Variante 3b führt hinsichtlich mehrer Schutzgüter zu gleichartigen Umweltauswirkungen 
wie die Variante 3a. Dies ist in der weitgehend gleichen Trassierung im westlichen und im 
östlichen Streckenabschnitt begründet. Die Unterschiede ergeben sich aus der Trassierung 
im Mittelabschnitt. Im Folgenden werden nur die von der Variante 3a abweichenden Um-
weltauswirkungen beschrieben. 

Mensch 

Die Variante 3b führt zu etwas geringeren Auswirkungen auf Wohnbereiche, da die Ortslage 
Starsow in etwas größerer Entfernung umfahren wird. Dadurch kommt es dort zu einer ge-
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ringeren Überschreitung der Orientierungswerte nach DIN 18005 und zu keiner Überschrei-
tung der Grenzwerte nach 16. BImSchV. 

Pflanzen und Tiere 

Bezüglich des Schutzgutes Pflanzen sind die Auswirkungen durch direkte Flächenbean-
spruchung weitgehend identisch zu denen bei Variante 3a. Deutliche Unterschiede ergeben 
sich jedoch bei den betriebsbedingten Beeinträchtigungen, wo Variante 3b durch ihren süd-
licheren Verlauf und die größere Entfernung zum Feuchtwiesenkomplex bei Starsow zu we-
sentlich geringeren Beeinträchtigungen führt. 

Hinsichtlich des Schutzgutes Tiere führt die Variante 3b durch ihren südlicheren Verlauf zu 
deutlich geringeren Auswirkungen auf den sehr hochwertigen Lebensraum zwischen 
Starsow und der Müritz – Havel – Wasserstraße. Hier kommt es zu keinen direkten Funkti-
onsverlusten, sondern nur zu indirekten Auswirkungen durch Schallimmissionen. Der Vorteil 
der Variante 3b besteht somit in der weitgehenden Konfliktvermeidung bzgl. des Schutzgu-
tes Tiere im gesamten Trassenverlauf außerhalb des Konfliktbereiches 3. Die sehr hoch er-
heblichen Auswirkungen beschränken sich damit auf die, bei allen Varianten notwendige, 
Querung der Müritz – Havel - Wasserstraße und damit auf einen Trassenverlauf von ca. 300 
m Länge. Der Grad der Auswirkungen wird insgesamt mit hoch erheblich bewertet. Die Vari-
ante 3b stellt im artenschutzrechtlichen Vergleich die beste Lösung der betrachteten Varian-
ten dar. 

Boden 

Die gesamte Flächeninanspruchnahme von Boden betrifft eine Fläche von rund 11,34 ha. 
Moorböden werden auf einer Fläche von 0,75 ha versiegelt. Beeinträchtigungen durch 
Schadstoffbelastungen sind auf rund 41,23 ha Fläche als erhebliche Auswirkung festzustel-
len. 

Wasser 

Durch die Variante 3b kommt es zu einer geringeren Beeinträchtigung durch Überbauung 
von Entwässerungsgräben sowie zu geringen Belastungen durch Schadstoffemissionen in 
empfindlichen Grundwasserbereichen als bei den Varianten 2 und 3a. Die Gefahr des An-
schnittes von Grundwasserleitern ist als sehr gering und nicht erheblich zu bewerten. 

Klima, Luft 

Die klimatisch als Frischluftproduktionsflächen wirksamen Waldgebiete zwischen Starsow 
und Müritz- Havel- Wasserstraße sowie diejenigen östlich von Mirow werden sowohl anla-
gebedingt (Überbauung) als auch betriebsbedingt (durch Schadstoffemissionen) stark beein-
trächtigt. Dabei handelt es sich jedoch überwiegend um klimatisch wirksame Flächen ohne 
Siedlungsbezug mit mittlerer Bedeutung. Die Auswirkungen der Variante sind mit denen der 
Variante 3a weitgehend identisch und werden insgesamt als mittel erheblich bewertet. 

Landschaft 

Durch die Variante 3b kommt es zu einer etwas größeren Landschaftszerschneidung infolge 
der südlicheren Trassierung als bei Variante 3a. Der Verlust an bisher unzerschnittenem 
Landschaftsraum beträgt 2,69 km². 

Kultur- und sonstige Sachgüter 

Durch die Variante 3b werden zwei tatsächliche und zwei vermutete Bodendenkmalbereiche 
überbaut. Andere Auswirkungen auf das Schutzgut entstehen nicht. 

3.3.3. Komplex Verkehr und Kosten 

3.3.3.1. Allgemeines 

Verkehr 
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Alle Varianten wurden entsprechend den derzeit gültigen Richtlinien in Lage und Höhe ge-
plant. Damit wurden bei der Verkehrsplanung gleiche Voraussetzungen geschaffen, die ei-
nen Vergleich ermöglichen. 

Eine Anbindung der MST 5 und der L 25 ist aus heutiger Sicht nicht notwendig und steht 
dem Charakter der Ortsumgehung entgegen. 

Kosten 

Die Kosten für die Realisierung der einzelnen Varianten sind in der Unterlage 5 enthalten. 
Im nachfolgenden Text werden die darin ausgewiesenen Bruttosummen angegeben. 

Grundlage der Kostenermittlung sind die Lage- und Höhenpläne. Eine Kostenübersicht zur 
besseren Vergleichbarkeit der Varianten erfolgt in tabellarischer Form. 
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3.3.3.2. Variante 1 

Verkehr 

Die Variante 1 nimmt den größten Anteil des Durchgangsverkehrs der Ortslage auf. Eine 
wirkliche Entlastung findet nicht statt, da eine Verlagerung der Verkehre in den Randbereich 
erfolgt. 

Durch die Lage innerhalb des bebauten Stadtgebietes wird die Funktion als Ortsumgehung 
nicht erfüllt, sondern es wird eine zusätzliche Belastung für die Ortschaft verursacht. Ausge-
hend von der Trasse wird eine Zerschneidung der Ortslage vorgenommen, die immer einer 
städtebaulichen Entwicklung entgegensteht. Anders als bei der Gleisanlage sind keine ni-
veaugleichen Übergänge möglich. Die Querung der Ortsumgehung muss immer mittels ei-
nes Brückenbauwerkes / Trogbauwerkes erfolgen. Die Auswirkungen auf die angrenzende 
Bebauung und die vorhandenen Straßen und Wege sind im Vergleich zu allen anderen Va-
rianten am größten. 

Kosten 

Die Gesamtkosten für den Bau der Variante 1 einschließlich Grunderwerbskosten betragen 
brutto 24,847 Mio €. 

3.3.3.3. Variante 2 

Verkehr 

Als Ortsumgehung mit dem Ziel einer leistungsfähigen Straßenverbindung, die den inner-
städtischen Bereich entlastet, ist die Variante analog der Variante 1 ohne westliche Verlän-
gerung günstig. Die Entlastung der Ortsdurchfahrt ist bei dieser Variante deutlich. Die Vari-
ante mit ihren ca. 1.300 m Mehrlänge gegenüber der Variante 1 ist jedoch wesentlich kon-
fliktarmer trassiert. Die Eingriffe in die kreuzenden Wege sind geringer und besser zu reali-
sieren. 

Kosten 

Die Gesamtkosten für den Bau der Variante 2 einschließlich Grunderwerbskosten betragen 
brutto 21,819 Mio €. 

3.3.3.4. Variante 3a 

Verkehr 

Die Trasse ist die südlichste Variante. Die Wirksamkeit als Ortsumgehung ist bei dieser Va-
riante ohne westliche Verlängerung ungünstiger einzuschätzen als für Variante 1 und 2. Es 
wird erwartet, dass die Innenstadt Mirow ohne das westliche Teilstück nicht vollständig ent-
lastet werden kann. 

Die Weiterführung des westlichen Abschnittes der Ortsumgehung ist bei dieser Variante 
analog aller anderen Varianten machbar. Aus verkehrsplanerischer Sicht kann bei der Vari-
ante davon ausgegangen werden, dass aufgrund der großen Entfernung zur Ortslage eine 
große Akzeptanz des neuen Verkehrsweges besteht. 

Kosten 

Die Gesamtkosten für den Bau der Variante 3a einschließlich Grunderwerbskosten betragen 
brutto 19,968 Mio €. 

3.3.3.5. Variante 3b 

Verkehr 
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Die Variante (wie auch Var. 3a) ist aufgrund ihrer Trassierung, d. h. aufgrund der größeren 
Entfernung zur Ortslage Mirow, als die günstigste Variante zu betrachten. Der Abstand zur 
Ortslage Starsow wurde unter Beachtung der möglichen Schallbeeinträchtigung gewählt. Es 
wird erwartet, dass die Innenstadt Mirow bedingt durch die westliche Verlängerung deutlich 
entlastet werden kann. Der Anschluss der Ausbauplanung Wittstock - Mirow ist gut zu reali-
sieren. 

Die Weiterführung des westlichen Abschnittes der Ortsumgehung ist bei dieser Variante 
analog der anderen Varianten machbar. Aus verkehrsplanerischer Sicht kann bei der Vari-
ante 3b davon ausgegangen werden, dass aufgrund der großen Entfernung eine hohe Ak-
zeptanz zum neuen Verkehrsweg besteht. 

Kosten 

Die Gesamtkosten für den Bau der Variante 3b einschließlich Grunderwerbskosten betragen 
brutto 21,058 Mio €. 

3.3.4. Bewertung 

Komplex Umwelt 

In der folgenden Tabelle werden die Ergebnisse der schutzgutbezogenen Variantenbewer-
tung dargestellt und eine abschließende Gesamtbewertung vorgenommen. Diese Gesamt-
bewertung wird im darauf folgenden Text zusammenfassend erläutert. 

Gesamtvergleich der Auswirkungen auf die Schutzgüter nach UVPG 

Schutzgut 
Bewertung der Auswirkungen durch  

Variante 1 Variante 2 Variante 3a Variante 3b

Mensch 4 1 3 2 

Pflanzen 3 4 2 1 

Tiere 2 4 3 1 

Boden 1 2 3 3 

Wasser 1 2 4 2 

Klima, Luft 4 1 2 2 

Landschaft 1 2 3 4 

Kultur- und Sachgüter 1 4 3 2 

Gesamt 17 20 23 17 

Reihenfolge (rechnerisch) 1 3 4 1 

Reihenfolge (gewichtet) 2 3 4 1 

Die rein rechnerische Ermittlung der Reihenfolge der Varianten gibt zunächst einen Über-
blick über die Variantenbewertung hinsichtlich der Umweltverträglichkeit. Dabei stellten die 
Variante 1 und 3b die Vorzugsvarianten vor der Variante 3b dar; beide Lösungen werden als 
umweltverträglich bewertet. Beide Varianten führen in der Summe zu deutlich geringeren 
Umweltauswirkungen als die Varianten 2 und 3a, die beide als nicht umweltverträglich be-
wertet werden.  

Die Variante 3a führt zu den mit Abstand höchsten Umweltauswirkungen, die die überwie-
gende Anzahl der Schutzgüter betreffen. Die Variante stellt hinsichtlich keines Schutzgutes 
die Vorzugsvariante dar. Die schlechte Bewertung der Variante 2 ergibt sich in erster Linie 
aus dem sehr hohen Konfliktpotential bzgl. der Schutzgüter Tiere und Pflanzen, was im 
deutlichen Widerspruch zum besonderen naturschutzfachlichen Planungsauftrages des 
Vorhabens steht. 



B 198 Ortsumgehung Mirow Erläuterungsbericht Seite 18 
Abschnitt Süd 

Erläuterungsbericht-Süd-0902.doc IL AG 03.03.2009 

Aber auch die rechnerischen Vorzugsvarianten 1 und 3b stellen in Teilbereichen die jeweils 
schlechteste der zu vergleichenden Varianten mit z. T. sehr hohen Auswirkungen dar. Aus 
diesem Grunde wird die rechnerische Ermittlung der Vorzugsvariante nachfolgend ergänzt 
und kommentiert durch eine detaillierte Abwägung zwischen den beiden als umweltverträg-
lich bewerteten Varianten 1 und 3b. Dabei werden Vor- und Nachteile beider Varianten 
nochmals herausgearbeitet und Variantenunterschiede bewertet. 

Entsprechend der vorhabensspezifischen Besonderheiten (Planungsziel der Entlastung der 
Mirower Innenstadt unter gleichzeitiger Beachtung des besonderen naturschutzfachlichen 
Planungsauftrages für das Vorhaben) sowie der aus diesen Vorgaben abgeleiteten Trassie-
rungsgrundsätze (s. Kapitel 4.3) werden in der Betrachtung insbesondere  

 Teilbewertungen sehr hoher bzw. hoher bis sehr hoher Erheblichkeit 

beachtet, da diese zuallererst Auskunft über die wesentlichen Problembereiche einzelner 
Lösungen hinsichtlich ihrer Umweltverträglichkeit sowie des weiteren Planungsablaufes 
(Genehmigungsverfahren) geben. Eine besondere Wichtung erhalten ferner 

 Teilbewertungen des Schutzgutes Mensch (vom Vorhaben Betroffene als Maß für die 
Erreichung des Planungszieles der Entlastung der Mirower Innenstadt, besondere 
Wichtung der menschlichen Gesundheit innerhalb dieses Schutzgutes) und  

 Teilbewertungen der Schutzgüter Pflanzen, Tiere und Landschaft (da es sich um ein 
Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag und diese Schutz-
güter im besonderem Maße die naturschutzfachliche Bedeutung dieses Raumes prä-
gen; besondere Berücksichtigung artenschutzrechtlicher Aspekte).  

In der folgenden Tabelle werden die Variantenbewertungen bei Priorisierung der verschie-
denen, oben aufgeführten Schutzgüter im Überblick zusammengestellt: 

Abwägung zur Vorzugsvariante 

Gewichtetes Schutzgut 
(Begründung) 

Vorzugsvari-
ante 

Variantenunter-
schiede 

Gleichmäßige Wichtung aller Schutzgüter 1, 3b keine 

Schutzgut Mensch 
(Entlastung der Mirower Innenstadt) 

3b  sehr deutlich 

Schutzgüter Pflanzen und Tiere 
(naturschutzfachliche Würdigung der besonderen Gegeben-
heiten des Planungsraumes) 

3b deutlich 

Schutzgut Landschaft  
(freiraumorientierte Bewertung, Würdigung der 
Unzerschnittenheit des Raumes als Grundlage für Erho-
lungsnutzung einerseits und Artenvielfalt andererseits) 

1 sehr deutlich 

Es wird deutlich, dass in Abhängigkeit vom jeweils besonders gewichteten Schutzgut die 
Bewertung der Varianten sehr unterschiedlich ausfällt. Beide Varianten stellen die Vorzugs-
lösung bei gleichmäßiger Betrachtung aller Schutzgüter dar. Variante 1 bildet die alleinige 
Vorzugslösung bei einer freiraumorientierten Betrachtungsweise (geringste Landschaftszer-
schneidung innerhalb eines unzerschnittenen Landschaftsraumes sehr hoher Bedeutung). 
Variante 3b stellt die naturschutzfachliche Vorzugsvariante dar (s. besonderer naturschutz-
fachlicher Planungsauftrag); insbesondere bildet sie auch die artenschutzrechtliche Vor-
zugsvariante. Am deutlichsten sind die Variantenunterschiede bei besonderer Berücksichti-
gung des Schutzgutes Mensch, da die Variante 1 zu flächenhaften akustischen Beeinträch-
tigungen im südlichen Stadtgebiet von Mirow führt, was bei Variante 3b durch die weiträumi-
ge Umfahrung von Mirow vermieden wird. 

Es zeigt sich, dass die Variante 3b hinsichtlich der im Rahmen der Umweltverträglichkeits-
betrachtung zentralen Schutzgüter Mensch sowie Tiere und Pflanzen die im Vergleich zu 
Variante 1 bessere Lösung darstellt. Hervorzuheben ist, dass Variante 3b auch hinsichtlich 
artenschutzrechtlicher Aspekte die beste Lösung aller Varianten verkörpert. Aus diesen 
Gründen stellt die Variante 3b die umweltseitige Vorzugsvariante vor der Variante 1 dar. Mit 
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deutlichem Abstand folgen darauf die Varianten 3a und 2, die zu wesentlich größeren Aus-
wirkungen hinsichtlich der meisten Schutzgüter führen. 

FFH-Verträglichkeit 

Parallel der UVS-Bearbeitung wurden gemäß § 34 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) 
und § 18 Landesnaturschutzgesetz Mecklenburg-Vorpommern (LNatG MV) Vorprüfungen 
auf Erforderlichkeit einer FFH-Verträglichkeitsprüfung bezüglich der beiden FFH-Gebiete 
„Kleinseenlandschaft zwischen Mirow und Wustrow“ (DE 2743-304) und „Mirower Holm“ (DE  
2742-302) durchgeführt. Beide Vorprüfungen kommen zu dem Ergebnis, dass keine erhebli-
chen Beeinträchtigungen der FFH-Gebiete in ihren Erhaltungszielen und maßgeblichen Be-
standteilen zu erwarten und somit keine FFH-Verträglichkeitsprüfungen erforderlich sind. Die 
Grundlage dafür bildet der derzeitige Planungsstand, der eine weiträumige Brückenquerung 
der Müritz–Havel–Wasserstraße (lichte Weite ca. 60 m) sowie eine Brücke über den Pech-
steingraben (lichte Weite ca. 6 m) als bekannte Migrationsgewässer des Fischotters vor-
sieht. Die beiden Vorprüfungen wurden als eigenständige Unterlagen erarbeitet und sind 
nicht Bestandteil der UVS.  

3.3.5. Komplex Verkehr und Kosten 

Verkehr 

Die Bewertung der Varianten im Hinblick auf den Komplex Verkehr ist als Bewertung der Er-
füllung der Zielstellung, nämlich eine Entlastung der Ortslage Mirow von hohen Verkehrsbe-
lastungen zu bewirken, zu verstehen. Aufgrund der Beschreibung des Kap. 3 zeigt die nach-
folgende Tabelle die Gesamtbewertung der Varianten im Hinblick auf diese Zielstellung. Es 
zeigt sich, dass alle Varianten zu einer Entlastung der Stadt Mirow führen. 

Die Variante 1 nimmt den größten Anteil des Durchgangsverkehrs der Ortslage auf. Eine 
wirkliche Entlastung findet nicht statt, da eine Verlagerung der Verkehre in den Randbereich 
erfolgt. 

Ausgehend von den kreuzenden / parallelen Verkehrswegen ist sie jedoch die schlechteste 
Lösung, da keine freie Trassierung erfolgen kann. Die Führung im Trog ist aus Sicht der Ab-
leitung des Oberflächenwassers nur über Pumpenanlagen möglich. Die kreuzenden Straßen 
und Wege müssen innerhalb bebauter Gebiete die Ortsumgehung über- bzw. unterqueren, 
was sich gleichfalls erschwerend auf die Bewertung auswirkt. Die Parallellage zur Bahnstre-
cke führt zu einem relativ breiten Korridor der beiden Verkehrswege. Hieraus resultiert eine 
bauliche und räumliche Zerschneidung der Ortsrandlage. 

Die Varianten 2 und 3a mit der Untervariante 3b wurden unter Beachtung der konfliktarmen 
Korridore frei trassiert. 

Bewertung der Varianten im Komplex Verkehr 

 Variante 1 Variante 2 Variante 3a Variante 3b 

Entlastung im
Stadtzentrum

- 10.900 Kfz /24h - 10.300 Kfz /24h - 10.000 Kfz /24h - 10.000 Kfz /24h

Entlastung 1 2 3 3 

Parameter 3 1 2 2 

Straßenque-
rungen 

4 2 1 1 

Bewertung  4 1 2 2 

Kosten 

In den Kosten fließen alle erkennbaren Aufwendungen für das Erstellen der Trasse. 
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Bei den Varianten 1 und 2 werden Deponieflächen gequert, dessen Ausmaße und Schad-
stoffgehalte nur abgeschätzt werden können. Diese sind bei der Variante 1 die Hausmüllde-
ponie und bei der Variante 2 die Klärschlamm- und Kunststoffdeponie. 

Die Hausmülldeponie bei Variante 1 ist unter Beachtung der Aussagen des Punktes 3.1.2. 
grundsätzlich als Ausschlusskriterium zu werten. Da jedoch die Trasse aus 
raumordnerischer Sicht mit allen anderen verglichen werden soll, wurde diese bis zum Ab-
schluss bewertet. 

Die bei der Variante 2 dargestellte Klärschlamm- und Kunststoffdeponie ist eine oberirdische 
Altablagerung von Klärschlamm und Kunststoffe. Die Eingriffe in den Boden, die mögliche 
Bindung mit Wasser kann nicht näher erläutert werden. Die Beräumung und Beseitigung der 
Flächen durch den Eigentümer wurde von den zuständigen Behörden angemahnt. Auf 
Grund der überirdischen Lagerung kann der Umfang besser als bei der Hausmülldeponie 
ermittelt werden. 

Auf Grund der Eingriffe in Deponieflächen erfolgt die Bewertung mit der Note 4. 

Bewertung der Varianten im Komplex Kosten 

 Variante 1 Variante 2 Variante 3a Variante 3b

Gesamtkosten in Mio. € 24,847 21,819 19,968 21,058 

Bewertung 4 4 1 2 

Auf Grund der Eingriffe in Deponieflächen erfolgt die Bewertung mit der Note 4. 

Es ist festzustellen, dass hier die Variante 3a die günstigste Bewertung erhält, während die 
Kosten für Variante 3b bedingt durch ein zusätzliches Bauwerk (Wirtschaftswegüberführung) 
etwas höher liegen. 

3.3.6. Gesamtbewertung der Varianten 

Aus den oben dargelegten Einzelbewertungen wird in der nachfolgenden Übersicht eine 
Gesamtbewertung aller Varianten vorgenommen, die verdeutlicht, welche Variante aus Um-
welt-,  Kostensicht und verkehrlicher Sicht vorzuziehen ist. 

Gesamtbewertung der Varianten 

Schutzgut, Komplex Auswirkungen durch 

 Variante 1 Variante 2 Variante 3a Variante 3b 

Umwelt 2 3 4 1 

Verkehr 4 1 2 2 

Kosten 4 4 1 2 

Gesamt 10 8 7 5 

Die insgesamt niedrigste Bewertung erreicht die Variante 3b, d. h. diese Variante verursacht 
die geringsten Betroffenheiten. Sie ist im Bereich Umwelt die beste Variante. Bei den Kosten 
und im Komplex Verkehr erhält sie eine gute Bewertung, so dass sie im Ergebnis die güns-
tigste Variante ist. 

3.4. Aussagen Dritter zu Varianten 

Es wurden von Behörden usw. zu den einzelnen Bereichen Unterlagen zu Detailfragen ab-
gefordert. Insbesondere ist das Wirtschaftsministerium Mecklenburg-Vorpommern im Zu-
sammenhang mit der Bahnlinie Mirow - Rechlin einbezogen worden. Das Schifffahrtsamt 
Eberswalde wurde zu Pegelhöhen sowie zu notwendigen Durchfahrtshöhen angefragt. 
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Die planungsrelevanten Aussagen sind bei der Planung mit berücksichtigt und an gegebe-
ner Stelle mit ausgewiesen worden. 

Des Weiteren fand ein ständiger Informationsaustausch zu der Planung der Fernstraßen-
verbindung Wittstock - Mirow statt. Auch hier sind alle planungsrelevanten Aussagen aufge-
nommen und in die Planung eingearbeitet worden. 

3.5. Wirtschaftlichkeit der Varianten 

Die Kosten der Baumaßnahme trägt die Bundesrepublik Deutschland, Straßenbauverwal-
tung. 

 Variante 1 Variante 2 Variante 3a Variante 3b

Länge in km 4,190 5,415 5,611 5,674 

Gesamtkosten in Mio. € 24,847 21,819 19,968 21,058 

Kosten je lfd. km in Mio. € ohne 
Grunderwerb, Vermarkung und 
Entschädigung 

5,85 3,81 3,48 3,63 

3.6. Gewählte Linie - Zusammenfassende Abwägungen  

Im Ergebnis der Gesamtbeurteilung der Varianten ist der Variante 3b der Vorzug vor allen 
anderen Varianten zu geben. Bedingt durch die Aussagen der Umwelt sind die Variante 3b 
und die Variante 1 die Vorzugsvarianten. Bei den Kosten ist die Variante 3b deutlich günsti-
ger als die Variante 1. Die Weiterführung der Ortsumgehung in westliche Richtung und die 
ortsferne Führung der Trasse um den Ort sind Grundlage für eine breite Akzeptanz der 
Ortsumgehung. Bei den Varianten 1 und 2 verringert die Nähe zur Ortslage diese Akzep-
tanz. Bei den Baukosten wurden sämtliche Kosten der Ortsumgehung erfasst. Zusätzliche 
Maßnahmen im Bereich der Fernstraßenverbindung Wittstock - Mirow wurden nicht berück-
sichtigt, da diese bei allen Varianten anfallen. Aufgrund der stadtnahen Trassierung bei der 
Variante 1 und der sich daraus ergebenden erhöhten Aufwendungen, wie z. B. für das 
Trogbauwerk usw., sind höhere Kosten für diese Variante zu kalkulieren. 

Nach Abwägung der Vor- und Nachteile der drei Varianten und der Untervariante und im Er-
gebnis der Gesamtbetrachtung der Abwägung wird die Variante 3b als Vorzugsvariante 
empfohlen. 

4. Technische Gestaltung der Baumaßnahme 

4.1. Trassierung 

4.1.1. Ausgangsdaten 

Die Entwurfsgeschwindigkeit beträgt ve = 80 km/h und die v85 = 100 km/h. Mit der Einstufung 
der Straße in die Kategoriegruppe A II unter Berücksichtigung der Richtlinie für die Anlage 
von Straßen (RAS-L 1995, Teil: Linienführung) sind die Entwurfselemente der Straße einge-
grenzt. Bei der Trassierung der drei Varianten und der Untervariante wurden die zulässigen 
Grenzwerte in Lage und Höhe nicht über- bzw. unterschritten. Die Trassierung erfolgte unter 
Berücksichtigung der Umweltaspekte. Die Trassen wurden weitestgehend in die von der 
UVS vorgegebenen konfliktarmen Korridore gelegt. 

Die Planung der Ortsumgehung erfolgte auf der Grundlage der topographischen Karte. Die 
Gradienten wurden entsprechend den darin enthaltenen Höhenschichtlinien erarbeitet. In 
der nächsten Planungsphase sind die Gradienten aufbauend auf die Entwurfsvermessung 
zu erarbeiten, wobei dann genauere Angaben zu dem tatsächlichen Geländeverlauf vorlie-
gen, um die erforderliche Längsneigung im Bereich der Ingenieurbauwerke entwickeln zu 
können. 
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4.1.2. Variante 1 

Variante 1 hat eine Länge von etwa 4,190 km. Die geltenden Entwurfsparameter werden 
durchgängig eingehalten. Eine Übersicht der Entwurfsparameter zeigt folgende Tabelle: 

   geplante Parameter zulässige Parameter 
min R  = 350 m 250 m 
min A  = 150 m 80 m 
min Hk  = 12.000 m 4.400 m 
min Hw  = 15.000 m 1.300 m 
max s  = 1,23 % 6,0 % 
max L  = 598,26 m 1.600 m 

Folgende Zwangspunkte sind bei der Linienführung der Variante 1 zu berücksichtigen: 

 das Einzelgehöft an der L 25 bei Station 3+670 (Zwangspunkt in der Lage) 

 der vorhandene Bahndamm zwischen Station 4+000 und 5+500 (Zwangspunkt in der 
Lage) 

 die Ortslage Mirow und vorhandene Gebäude (Zwangspunkte in der Lage). 

Unter Berücksichtigung der topographischen Gegebenheiten und der erwähnten Zwangs-
punkte wurde eine Optimierung der Trasse vorgenommen, die den Eingriff in die Umwelt 
minimiert. Die Haltesichtweiten werden beim einbahnigen Querschnitt eingehalten. 

4.1.3. Variante 2 

Variante 2 hat eine Länge von 5,415 km. Die geltenden Entwurfsparameter werden durch-
gängig eingehalten. Eine Übersicht der Entwurfsparameter zeigt folgende Tabelle: 

   geplante Parameter zulässige Parameter 
min R  = 400 m 250 m 
min A  = 200 m 80 m 
min Hk  = 6.500 m 4.400 m 
min Hw  = 12.572 m 1.300 m 
max s  = 3,00 % 6,0 % 
max L  = 363,56 m 1.600 m 

Folgende Zwangspunkte sind bei der Linienführung der Variante 2 zu berücksichtigen: 

 der Schulzensee bei Station 3+600 (Zwangspunkt in der Lage) 

 die Bebauung an der „Hohen Brücke“ (Zwangspunkt in der Lage) 

 das geplante und erschlossene Gewerbegebiet nördlich der Trasse (Zwangspunkt in 
der Lage) 

 die Kläranlage (Zwangspunkt in der Lage) 

 der Schießplatz östlich der Kläranlage (Zwangspunkt in der Lage). 

Unter Berücksichtigung der topographischen Gegebenheiten und der erwähnten Zwangs-
punkte wurde eine Optimierung der Trasse vorgenommen, die den Eingriff in die Umwelt 
minimiert. Die Haltesichtweiten werden beim einbahnigen Querschnitt eingehalten. 

4.1.4. Variante 3a 

Variante 3a hat eine Länge von 5,611 km. Die geltenden Entwurfsparameter werden durch-
gängig eingehalten. Eine Übersicht der Entwurfsparameter zeigt folgende Tabelle: 

   geplante Parameter zulässige Parameter 
min R  = 375 m 250 m 
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   geplante Parameter zulässige Parameter 
min A  = 200 m 80 m 
min Hk  = 20.000 m 4.400 m 
min Hw  = 25.000 m 1.300 m 
max s  = 0,87 % 6,0 % 
max L  = 102,09 m 1.600 m 

Folgende Zwangspunkte sind bei der Linienführung der Variante 3a zu berücksichtigen: 

 der Schulzensee bei Station 3+600 (Zwangspunkt in der Lage) 

 die Ortslage Starsow (Zwangspunkt in der Lage) 

 die Bebauung an der „Hohen Brücke“ (Zwangspunkt in der Lage) 

 das geplante und erschlossene Gewerbegebiet nördlich der Trasse (Zwangspunkt in 
der Lage) 

 die Hundeschule und der Schießplatz (Zwangspunkte in der Lage). 

Unter Berücksichtigung der topographischen Gegebenheiten und der erwähnten Zwangs-
punkte wurde eine Optimierung der Trasse vorgenommen, die den Eingriff in die Umwelt 
minimiert. Die Haltesichtweiten werden für den einbahnigen Querschnitt eingehalten. 

4.1.5. Variante 3b 

Variante 3b hat eine Länge von 5,674 km. Die geltenden Entwurfsparameter werden durch-
gängig eingehalten. 

Eine Übersicht der Entwurfsparameter zeigt folgende Tabelle: 

   geplante Parameter zulässige Parameter 
min R  = 350 m 250 m 
min A  = 200 m 80 m 
min Hk  = 20.000 m 4.400 m 
min Hw  = 25.000 m 1.300 m 
max s  = 0,9 % 6,0 % 

max L  = 124,73 m 1.600 m 

Folgende Zwangspunkte sind bei der Linienführung der Variante zu berücksichtigen: 

 der Schulzensee bei Station 3+600 (Zwangspunkt in der Lage) 

 die Ortslage Starsow (Zwangspunkt in der Lage) 

 die Bebauung an der „Hohen Brücke“ (Zwangspunkt in der Lage) 

 das geplante und erschlossene Gewerbegebiet nördlich der Trasse (Zwangspunkt in 
der Lage) 

 die Hundeschule und der Schießplatz (Zwangspunkte in der Lage). 

Unter Berücksichtigung der topographischen Gegebenheiten und der erwähnten Zwangs-
punkte wurde eine Optimierung der Trasse vorgenommen, die den Eingriff in die Umwelt 
minimiert. Die Haltesichtweiten werden beim einbahnigen Querschnitt eingehalten. 

4.2. Querschnitt 

Die prognostizierten Verkehrsbelastungszahlen von 10.000 bis 13.700 Kfz/24h (Prognose 
2020, siehe Verkehrstechnische Untersuchung Anlage 5 / 6 und 7 Blatt 1) auf dem Südab-
schnitt der Ortsumgehung erfordern nach der RAS-Q 96 einen einbahnigen zweistreifigen 
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Straßenquerschnitt. Es wird der RQ 10,5 nach Tabelle 5 der genannten Richtlinie vorgese-
hen.  

Aufgrund des hohen Schwerlastverkehrs 2.380 bis 3.430 Fahrzeuge/24h (Prognose 2020, 
siehe Verkehrstechnische Untersuchung Anlage 5 / 6 und 7 Blatt 2) muss der Randstreifen 
von 0,25 m auf 0,50 m verbreitert werden. Diese Maßnahme ist bei einer Schwerverkehrs-
belastung von über 900 SV/24h zu berücksichtigen.  

Im Einzelnen sieht die Querschnittsgestaltung folgendermaßen aus: 

Fahrbahnbreite: 2 x 3,50 m 
Randstreifen:  2 x 0,50 m 
Bankett: 1,50 m in Dammlage 
 1,50 m in Einschnittlage 
Mulde:  1,50 m. 

Der Deckenaufbau erfolgt gemäß der RStO 01. Die Bauklassenermittlung auf der Grundlage 
der verkehrstechnischen Untersuchung ergab die Einordnung der Straße in die Bauklasse I 
(siehe Anhang zum Erläuterungsbericht). Die Ermittlung erfolgte überschlägig unter der An-
wendung der Tabelle 1 der Richtlinie (bemessungsrelevante Beanspruchung B, 10 t Achs-
übergänge). Die Berechnung ergab für den Südabschnitt eine bemessungsrelevante Bean-
spruchung B von 17,3 Mio. Achsübergängen. 

Die Dicke des frostsicheren Oberbaus wurde unter Berücksichtigung der Tabelle 7 (RStO 
01) mit folgenden Mehr- oder Minderdicken ermittelt: 

Faktor  Mehr- oder Minderdicke 

A Frosteinwirkzone Zone I 

  +0 cm 

B Lage der Gradiente Einschnitt, Anschnitt, Damm < 2,00 m 

  +5 cm 

C Wasserverhältnisse Ungünstig 

  +5 cm 

D Ausführung der Randbereiche Außerhalb geschlossener Ortslage 

  +0cm 

 Summe +10cm 

Der Aufbau der Fahrbahn wird nach RStO 01, Zeile 1 wie folgt vorgeschlagen: 

Asphaltdeckschicht 4 cm 
Asphaltbinderschicht 8 cm 
Asphalttragschicht 14 cm 
Frostschutzschicht 44 cm 
Dicke des frostsicheren Oberbaus 70 cm. 

4.3. Knotenpunkte 

4.3.1. Allgemeines 

Alle drei Varianten und die Untervariante binden mit jeweils zwei Knotenpunkten an das vor-
handene bzw. geplante Straßennetz an: 

 Knoten 1, geplante Netzerweiterung Wittstock-Mirow/ Ortsumgehung 
 Knoten 2 (Ostanschluss), Ortsumgehung/ vorhandene Bundesstraße (B 198) 

Aufgrund des zukünftig zu erwartenden Verkehrsaufkommens ist für die Realisierung der 
Ortsumfahrung Mirow eine plangleiche Ausbildung der Knotenpunkte ausreichend. Die vor-
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gesehenen Knotenpunkte wurden hinsichtlich ihrer Leistungsfähigkeit durch Schüßler-Plan 
untersucht (siehe Verkehrsuntersuchung Punkt 8 - 10). 

4.3.2. Wirtschaftswege 

Das vorhandene Netz an Wirtschaftswegen ist im Zuge der Baumaßnahme betreffs seiner 
Notwendigkeit und Zweckmäßigkeit zu überprüfen und funktionsfähig an die neue Situation 
anzupassen. Die ausgewiesenen Wirtschaftswege werden teilweise als Ortswanderwege 
genutzt. Eine genauere Untersuchung, inwiefern diese Wege auch als forstwirtschaftliche 
Wege genutzt werden, ist in späteren Planungsphasen durchzuführen. Für folgende kreu-
zende Wirtschaftswege ist eine Überführung vorgesehen:  

Variante 1 BW 5.1.S Bau-km 6+218 Überführung Wirtschaftsweg 

Variante 2 BW 5.2.S Bau-km 5+736 Überführung Wirtschaftsweg  

 BW 7.2.S Bau-km 7+033 Überführung Wirtschaftsweg 

Variante 3a BW 6.3a.S Bau-km 5+990 Überführung Wirtschaftsweg 

 BW 8.3a.S Bau-km 7+489  Überführung Wirtschaftsweg 

Variante 3b BW 5.3b.S Bau-km 4+866 Überführung Wirtschaftsweg 

 BW 7.3b.S Bau-km 6+029 Überführung Wirtschaftsweg 

 BW 9.3b.S Bau-km 7+552 Überführung Wirtschaftsweg 

4.4. Baugrund 

Die folgenden Aussagen sind der Geologischen Karte entnommen worden. 

Der größte Teil des Untersuchungsraumes wird von Talsanden überdeckt. Sie setzen sich 
aus Fein- und Mittelsanden mit teilweise schluffigen Kornanteilen zusammen und stellen ei-
nen tragfähigen Baugrund dar. Sie sind der Gewinnungsklasse 3 zuzuordnen. Aufgrund des 
teilweise hohen Anteils an schluffigen Kornfraktionen ist mit einer Frostempfindlichkeit dieser 
Sande zu rechnen. 

Die Varianten 2, 3a und 3b durchschneiden jeweils große Bereiche des Niedermoortorfs. 
Dort ist mit einem sehr flachen Grundwasserspiegel zu rechnen. In den Niederungsgebieten 
der Müritz- Havel- Wasserstraße muss bereits ab Geländeoberkante mit Grundwasser ge-
rechnet werden. 

4.5. Entwässerung 

Das anfallende Oberflächenwasser der Straße wird in Mulden, Gräben und Teilsickerrohrlei-
tungen gesammelt und den Vorflutern über Regenrückhaltebecken zugeführt. 

Melioration 

Die wasserreiche Umgebung Mirow und die dadurch bedingte Vielzahl an Feuchtflächen 
führten dazu, dass zur Gewinnung von landwirtschaftlichen Nutzflächen die Feuchtflächen 
teilweise durch Meliorationsanlagen entwässert wurden. Diese Gebiete werden durch die 
verschiedenen Trassen teilweise zerschnitten. Die vorhandenen Entwässerungsleitungen 
und Gräben werden ihrer Funktion entsprechend angepasst.  

Variante 1: - Rohrdurchlass 5+915 

Variante 2: - Rohrdurchlass  4+767 

 - Rohrdurchlass 5+267 

Variante 3a - Rohrdurchlass 4+637 

 - Rohrdurchlass 4+717 

 - Rohrdurchlass 5+546 
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Variante 3b - Rohrdurchlass 4+637 

 - Rohrdurchlass 4+734 

  

4.6. Ingenieurbauwerke 

Brücke im Zuge der B 198 über die Bahnanlage, Bauwerk 1.1.S / 1.2.S / 1.3a.S / 1.3b.S: 

Zur Querung der Bahnanlage ist ein Brückenbauwerk geplant. Die B 198 wird mit einem 
Querschnitt RQ 10,5 überführt. Als lichte Höhe ist ein Maß von 4,90 m vorgesehen. Das 
Bauwerk ist ein  Dreifeldbauwerk. 

Brücke im Zuge der L25 über die B 198, Bauwerk 2.1.S / 2.2.S / 2.3a.S / 2.3b.S: 

Zur Querung der Landstraße L 25 ist ein Brückenbauwerk geplant. Die Landesstraße L 25 
wird mit einem Querschnitt RQ 9,5 überführt. Als lichte Höhe ist ein Maß von 4,70 m vorge-
sehen. Das Bauwerk ist ein  Einfeldbauwerk. 

Brücke über die Müritz – Havel Wasserstraße, Bauwerke 3.1.S / 4.2.S / 5.3a.S / 6.3b.S: 

Zur Überquerung der Bundesstraße B 198 über die Müritz – Havel – Wasserstraße ist ein 
Dreifeldbauwerk mit einer lichten Höhe über der Wasserstraße von 4,50 m notwendig. Die 
Brücken erhalten einen Querschnitt RQ 10,5. Die Gesamtlänge der Brücken variiert je nach 
Kreuzungswinkel der überführten Bundesstraße mit der Wasserstraße und liegt bei ca. 
64 m. 

Brücke über einen Graben (Otterdurchlass), Bauwerke 3.2.S / 3.3a.S / 4.3a.S / 3.3b.S / 
4.3b.S: 

Zum Schutz des Fischotters wird an diesem Standort eine Brücke errichtet. Sie wird unter 
Berücksichtigung der relevanten Erkenntnisse zum Verhalten der Otter entworfen. Die 
Einfeldbauwerke werden über den Graben geführt. Die lichte Höhe unter den Brücken be-
trägt ca. 2 m. Die Stützweite beträgt ca. 10 m. Die Bundesstraße wird mit dem Querschnitt 
RQ 10,5 über den Graben geführt. 

Brücke im Zuge eines Wirtschaftsweges, Bauwerke 5.1.S / 5.2.S /  7.2.S / 6.3a.S / 
8.3a.S / 5.3b.S / 7.3b.S /9.3b.S: 

Zur Aufrechterhaltung der ländlichen Wegestruktur sind bei der südlichen Variante Wirt-
schaftswegbrücken vorgesehen. Alle Wirtschaftswegbrücken überqueren die Bundesstraße 
B 198. Sie werden als Einfeldbauwerk konzipiert und haben eine Stützweite von ca. 25 m. 
Der Kreuzungswinkel des Wirtschaftsweges mit der B 198 wird mit 100gon ausgeführt. Die 
lichte Durchfahrtshöhe unter der Brücke beträgt 4,70 m. 

Brücke im Zuge der MST 5 über die B 198, Bauwerke 6.2.S  / 7.3a.S / 8.3b.S: 

Die Kreisstraße MST 5 wird über die Bundesstraße B 198 geführt. Die Kreisstraße besitzt 
einen Straßenquerschnitt RQ 7,5. Das Bauwerk ist ein Einfeldbauwerk mit einer Länge von 
ca. 25 m. Die lichte Durchfahrtshöhe ist mit 4,70 m festgelegt worden.  

Trog beidseitig der Überführung der MST 5, Bauwerk 4.1.S: 

Im Zuge der Variante 1 wird eine Absenkung im Zuge der Ortsumgehung (B 198) erforder-
lich, um die Bundesstraße unter der Kreisstraße MST 5 zu unterführen. Hier ist die Ausbil-
dung eines Troges vorgesehen. Der Trog ist mit einer Gesamtlänge von 350 m geplant. 
Über das Trogbauwerk wird die Kreisstraße MST 5 überführt. Der Trog liegt bis zu 6 m unter 
der Geländeoberkante. Im Trogtiefpunkt ist ein Pumpenhaus vorgesehen, über welches das 
Regenwasser aus dem Trog gepumpt werden kann. 
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4.7. Straßenausstattung  

Die Ortsumgehung erhält die für Bundesstraßen übliche Ausstattung mit Markierungen, 
Leiteinrichtungen und Beschilderungen. 

4.8. Leitungen 

Aus dem vorhandenen Bestandslageplan und dem F-Plan ist ersichtlich, dass im Planungs-
gebiet eine Gasleitung, Schmutzwasserdruckrohrleitungen, Wasserleitungen und mehrere 
Mittelspannungsfreileitungen vorhanden sind. Diese werden von den verschiedenen Tras-
sen gekreuzt oder verlaufen auf kurzen Strecken parallel. Die Leitungsträger müssen in den 
folgenden Planungsstufen einbezogen werden. Die Berührungspunkte mit den bekannten 
Leitungen sind nachfolgend aufgelistet: 

Variante 1 3+980, 5+920 Mittelspannung (Freileitung) 

 3+518 Schmutzwasserdruckrohrleitung 

 4+670 bis 4+860, 6+260, 6+565 Ferngasleitung 

 5+400 Trinkwasserleitung 

 

Variante 2 4+290, 5+460, 6+500, 7+380 Mittelspannung (Freileitung) 

 3+845, 4+125, 5+855, 6+185 Schmutzwasserdruckrohrleitung 

 7+425 Ferngasleitung 

 6+470 Trinkwasserleitung 

 

Variante 3a 4+435, 4+710, 5+255, 5+700, Mittelspannung (Freileitung) 

 6+810, 8+140  

 3+860, 5+310, 6+200 bis 6+700 Schmutzwasserdruckrohrleitung 

 8+395 Ferngasleitung 

 6+785 Trinkwasserleitung 

Variante 3b 4+410, 4+640, 6+870, 8+210 Mittelspannung (Freileitung) 

 3+860, 6+330 bis 6+770 Schmutzwasserdruckrohrleitung 

 8+450 Ferngasleitung 

 6+850 Trinkwasserleitung 

Die Kosten für den Schutz und die Verlegung der Leitungen sind in der Kostenschätzung 
enthalten. 

5. Schutz-, Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen 

5.1. Lärmschutzmaßnahmen 

Die detaillierten Angaben zum Lärmschutz können der schalltechnischen Untersuchung ent-
nommen werden. Folgende Lärmschutzbauwerke werden bei den unterschiedlichen Varian-
ten erforderlich: 

Variante 1:  Schildkamp, Vereinsgelände „Schleusenblick“ 269 m 

 Bereich Fleether Weg/ Rheinsberger Straße 179 m 

 Bereich Fleether Weg/ Rheinsberger Straße 69 m 

 Bereich Fleether Weg/ Rheinsberger Straße 85 m 

 Aastannenweg 130 m 
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 Wohnhaus Mirow Dorf 220 m 

Variante 2: kein aktiver Schallschutz notwendig 

Variante 3a: Starsow  220 m 

Variante 3 b: Hohe Brücke 113 m 

5.2. Maßnahmen in Wassergewinnungsgebieten 

Die Trasse der Ortsumgehung befindet sich nicht in Wassergewinnungsgebieten. 

6. Erläuterung der Kostenschätzung 

6.1. Kosten 

Die Kosten sind in Unterlage 5 dargelegt. Erläuterungen zum Vergleich der Varianten sind 
unter Punkt 3 beschrieben. 

 Variante 1 Variante 2 Variante 3a Variante 3b

Länge in km 4,190 5,415 5,611 5,674 

Gesamtkosten in Mio. € 24,847 21,819 19,968 21,058 

Kosten je lfd. km in Mio. € ohne 
Grunderwerb, Vermarkung und 
Entschädigung 

5,85 3,81 3,48 3,63 

6.2. Kostenträger 

Kostenträger der Baumaßnahme ist die Bundesrepublik Deutschland. 

6.3. Beteiligung Dritter 

Im Rahmen der Verlegung von vorhandenen Ver- und Entsorgungsanlagen erfolgt eine Be-
teiligung entsprechend den gesetzlichen Regelungen. Beteiligungen des Landes und der 
Stadt sind bei zusätzlichen Maßnahmen möglich und in den nächsten Planungsphasen zu 
konkretisieren. 

7. Verfahren 

Zur Erlangung des Baurechtes wird ein Planfeststellungsverfahren entsprechend dem Fern-
straßengesetz durchgeführt. 

8. Durchführung der Baumaßnahmen 

Die Brückenbauwerke sollen im Zuge der Straßenbaumaßnahme ausgeführt werden, um die 
derzeit nicht befestigten Wege zu schonen. Außerdem ist die Zufahrt für die Anwohner im 
Bereich der Hohen Brücke zu gewährleisten. Zusätzliche, wenn auch nur vorübergehende 
Versiegelungen und sonstige Eingriffe in den Naturraum sollten soweit wie möglich vermie-
den werden. Im Bereich der Niederungen steht oberflächennahes Grundwasser an. In die-
sen Abschnitten sind besondere Verbauarbeiten und eine Wasserhaltung notwendig. Die 
Bauwerke in den verschiedenen Niederungsbereichen sind tief zu gründen. Bei den erfor-
derlichen Rammarbeiten im Wasserstraßenbereich sind die Belange des Wasser- und 
Schifffahrtsamtes zu beachten. 












































































