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1. Anlass und Vorgehensweise  

Die Landgemeinde Buttstädt beabsichtigt, den Radverkehr zu stärken. Der Fokus liegt hierbei auf innergemeindli-

chen Verkehren. Das beinhaltet die Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt und die Verknüpfung des Radver-

kehrs mit dem regionalen ÖPNV. Das Rad soll für das werktägliche Pendeln und Besorgungen des Alltags das ge-

eignete Verkehrsmittel sein bzw. werden. 

Das Radwandern und die zunehmende Verbreitung von Elektrofahrrädern werden nicht explizit betrachtet. Diese 

Entwicklungen spielen aktuell nur eine untergeordnete Rolle. Deren Bedürfnisse seien mit den eingangs genannten 

Ansätzen abgegolten. Sofern sich während der Untersuchungen hieraus Unterschiede ergeben, werden diese an 

entsprechender Stelle benannt und diskutiert. 

Die Untersuchung hebt zu Beginn die Bedeutung des Radverkehrs hervor. Ein erstarkender Radverkehr hat gesell-

schaftlichen Nutzen, der weit über die Fragen des Klimaschutzes hinausgeht. In vielerlei Hinsicht hat eine häufige 

Benutzung unserer Fahrräder anstelle von Autos positive Einflüsse auf unser gesamtes gesellschaftliches Sein. 

Die darauffolgende Bestandsanalyse soll die inhaltliche Basis für das zu erarbeitende Konzept bereiten. Betrachtet 

werden Siedlungsstrukturen, innergemeindliche Wegebeziehungen und das (Ziel-)Radwegenetz. Bewertet werden 

Zustand und Zweckbestimmung der Radverkehrsanlagen. Das bezieht die u.a. Begutachtung der baulichen Zu-

stände und den Abgleich mit geltenden Richtlinien ein. 

Begleitet werden die genannten Schritte durch ein Beteiligungsverfahren. Im Rahmen dessen sollen Menschen in 

Buttstädt ihre Erfahrungen und Wünsche teilen dürfen. Besondere Beachtung findet das subjektive Sicherheits-

empfinden beim Radfahren. Der gesamte Prozess wurde durch einen Projektbeirat begleitet. Gesammelte Er-

kenntnisse werden den Ergebnissen der Mängelanalyse bei- bzw. gegenübergestellt.  

Es folgt eine Potentialanalyse. Anhand verschiedener Szenarien wird illustriert, welche Verbesserungen möglich 

und wie diese zu erzielen wären. Diese Untersuchung schließt mit Handlungsempfehlungen. Hieraus können die 

nötigen politischen Beschlüsse abgeleitet werden. 

Dieser Bericht richtet sich ausdrücklich an ein Publikum ohne fachliche Profession. Für das Verstehen ist ein rudi-

mentäres technisches Verständnis hilfreich, jedoch nicht notwendig. Fachbegriffe und tiefere Zusammenhänge 

werden beim ersten Auftreten erklärt. Auf die Verwendung von Fachvokabular wird möglichst verzichtet. Für ge-

neigte Lesende wird mit Fußnoten auf vertiefende Veröffentlichungen verwiesen. 
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2. Bedeutung von Mobilität 

Die Art und Weise, wie wir unseren Verkehr organisieren, ist fundamental für unser Zusammenleben. Das betrifft 

uns als Gesellschaft in unseren Kommunen, in unserem Land und als Teil eines Ökosystems. Warum das ist und 

welche Rolle Fahrräder dabei spielen bzw. spielen können, ist nachfolgend beschrieben. 

2.1. Mobilität und gesellschaftlicher Zusammenhalt 

Menschen bewegen sich. Sie möchten zur Arbeit, zur Schule, zu Freunden, einkaufen oder in die Freizeit. Mobilität 

beschreibt genau dieses Bedürfnis, sich als Mensch fortbewegen zu können. Es ist unbestritten, dass es viel unnüt-

zen Verkehr gibt. Die Ansicht aber, dass man Verkehr nur genügend verhindern müsse, um unsere Verkehrsprob-

leme zu lösen, ist irreführend. Mobilität ist sprichwörtlich der Weg zu gesellschaftlicher Teilhabe. 

Lƴ ŘƛŜǎŜƳ {ƛƴƴŜ ōŜǎŎƘǊŜƛōǘ ȊΦ .Φ ŘŜǊ .ŜƎǊƛŦŦ ŘŜǊ αaƻōƛƭƛǘŅǘǎŀǊƳǳǘά ŜƛƴŜƴ ½ǳǎǘŀƴŘΣ ƛƴ ǿŜƭŎƘŜƳ aŜƴǎŎƘŜn diese 

Teilhabe verwehrt bleibt, weil sie sich nicht fortbewegen können. Das kann ein fehlender Pkw sein, wenn das 

Wohnhaus außerhalb fußläufiger Erreichbarkeit liegt und es kein ÖPNV-Angebot gibt. Es kann aber auch etwas 

ganz Elementares sein, wie z. B. ein unbefestigter Weg für Rollstuhlfahrende. 

Gleichzeitig ist Verkehr eine der größten Belastungen für Mensch und Umwelt. In unseren Städten entstehen Lärm, 

Abgase und Feinstäube. Verkehr verursacht Folgekosten durch z. B. Verkehrsunfälle und das Bereitstellen der Inf-

rastruktur. Verkehr nimmt wertvolle Flächen in Anspruch, die für das eigentliche Leben und Begegnen in der Stadt 

gebraucht würden. Verkehr verursacht etwa ein Fünftel aller weltweiten Treibhausgase.  

Mobilität ist das Bindemittel unseres sozialen Zusammenhalts. Nur eine inklusive Verkehrspolitik kann gesellschaft-

ƭƛŎƘŜƴ ½ǳǎŀƳƳŜƴƘŀƭǘ ǎǘŅǊƪŜƴΦ ¦ƴŘ ǎƛŜ Ƴǳǎǎ ǀƪƻƭƻƎƛǎŎƘ ǾŜǊǘǊŜǘōŀǊ ǎŜƛƴΦ αLƴ ŘŜǊ {ǘŀŘǘ ŘŜǊ ½ǳƪǳƴŦǘ ǿŜǊŘŜƴ ƴƛŎƘǘ ŘƛŜ 

!ǊƳŜƴ Ŝƛƴ !ǳǘƻ ƘŀōŜƴΣ ǎƻƴŘŜǊƴ ŘƛŜ wŜƛŎƘŜƴ Ƴƛǘ ŘŜǊ {ǘǊŀǖŜƴōŀƘƴ ŦŀƘǊŜƴΦά όfrei nach Enrique Peñaloza, ehemaliger 

Bürgermeister der Stadt Bogotá in Kolumbien) 

2.2. Mobilität und Nachhaltigkeit 

Von den 17 durch die UN ausgerufenen Nachhaltigkeitszielen werden mindestens 13 durch Mobilitätsmanagement 

beeinflusst, u. a.: 

¶ Ziel 1 ς Armut bekämpfen: Die Kosten für einen privaten Pkw belasten vor allem Menschen mit geringem 

Einkommen. Angebote für Radverkehr und öffentlichen Nahverkehr lindern deren Belastungen erheblich. 

In prekären Fällen eröffnen diese Angebote überhaupt erst eine Möglichkeit zur Teilhabe am öffentlichen 

Leben, weil der Zugang zu einem Pkw finanziell verwehrt war.  

¶ Ziel 3 ς Gesundheit und Wohlergehen: Die Stadt wird zum Fitnesscenter, wenn Menschen ihre Wege mit 

dem Rad oder zu Fuß, ggf. mit Unterstützung durch einen guten ÖPNV, erreichen können. Die positiven 

Effekte auf die körperliche und geistige Gesundheit durch viel Bewegung sind hinreichend bewiesen.  

¶ Ziel 5 ς Geschlechtergleichheit: In Deutschland besitzen 2021 etwa 84 Prozent aller Männer einen Füh-

rerschein, aber nur 79 Prozent aller Frauen. Gerechnet auf die Altersgruppe von 17 bis 44-Jährigen beträgt 

der Unterschied sogar gute zehn Prozent. Frauen haben, wenngleich dieser Unterschied schwindet, we-

niger Zugang zu einem eigenen Pkw als Männer. Wird ein Pkw Notwendigkeit, wird Frauen überproporti-

onal das Bedürfnis auf selbstbestimmte Mobilität abgesprochen.  
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¶ Ziel 8 ς Menschenwürdige Arbeit und Wirtschaftswachstum: Insbesondere der ÖPNV ist ein Katalysator 

für lokale Wertschöpfung. Er bietet Menschen ein Arbeitsfeld. Und während Ausgaben für den Betrieb 

eines Autos tendenziell an globale Unternehmen gehen, bleibt im ÖPNV das Kapital am Standort. Darüber 

hinaus setzt der Verzicht auf ein eigenes Auto Kaufkraft frei, die dem lokalen Einzelhandel nutzen kann. 

¶ Ziel 11 ς Nachhaltige Städte und Gemeinden: ÖPNV und Radverkehr sind die mit Abstand effizientesten 

Verkehrsformen. Die volkswirtschaftlichen Aufwendungen für Bereitstellung und Durchführung sind nur 

ein Bruchteil dessen, was für den Autoverkehr erforderlich ist. 

¶ Ziel 13 ς Maßnahmen zum Klimaschutz: Der Verkehr ist für ein Fünftel aller Treibhausgasemissionen ver-

antwortlich. Wer zu Fuß oder mit dem Rad unterwegs ist, mindert den Eintrag von Triebhausgasen in die 

Atmosphäre. 

Die Aufzählung ist nicht als abschließend zu betrachten. Dennoch sei davon auszugehen, dass es im gesamtgesell-

schaftlichen Interesse ist, wenn Menschen künftig häufiger das Rad, den Bus, die Bahn oder auch nur die eigenen 

Füße benutzen. 

 

 
Abbildung 1 Nachhaltigkeitskacheln der UN. Quelle: bundesregierung.de 

2.3. Mobilität und Radverkehr 

Radverkehr hat im ländlichen Raum eine besondere Bedeutung. Diese erwächst aus dem Umstand, dass öffentliche 

Verkehrsangebote meist nur rudimentär vorhanden sind. Gegenüber dem Autoverkehr ist das eigene Fahrrad in 

den meisten Fällen die einzige Alternative. Genau diese ist wichtig. 

Denn der Anteil an durch Mobilitätsarmut betroffenen Menschen ist messbar höher, wenn der Autoverkehr die 

einzige bzw. dominante Verkehrsform ist. Der Zugang zu einem Pkw ist an gewissen Privilegien geknüpft. Der Zu-

gang zum eigenen Fahrrad, ob mit oder ohne Elektroantrieb, ist hingegen deutlich niedrigschwelliger. 
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Radverkehr ist inklusiv. Wegen der gefahrenen Geschwindigkeiten brauchen Autos meist eigene Wege. Eine Mi-

schung des Autoverkehrs mit Rad- und Fußverkehr scheidet meist aus. Das erhöht die Trennungswirkung von Stra-

ßen erheblich. Hingegen können Radfahrende, Rollstuhlfahrende und Fußgänger sich im Bedarfsfalle vorhandene 

Infrastrukturen teilen.  

Der raumplanerische Anspruch ist, dass Einrichtungen des täglichen Bedarfs innerhalb von 15 Minuten erreichbar 

sein sollen. Zu dieser Grundversorgung gehören z.B.  

¶ Nahversorgender Lebensmitteleinzelhandel, 

¶ Schulen und Kindertagesstätten, 

¶ Öffentliche Verwaltungen, 

¶ Postfilialen, 

¶ Kultureinrichtungen, 

¶ Medizinische Versorgungszentren und 

¶ Zentrale Haltestellen mit örtlichem oder regionalem Verkehrsangebot 

Übertragen auf den Radverkehr entspricht das Distanzen von knapp 4 Kilometern. Die Distanzen im Radverkehr 

liegen im Bundesdurchschnitt etwa 10 km pro Tag. Beobachtungen zeigen, dass Radfahrende auch deutlich längere 

Distanzen tolerieren, wenn die Wege naturnah geführt werden. 

Die Bundesanstalt für Straßenwesen räumt dem Radverkehr bei Distanzen bis 8 km eine besondere Bedeutung ein. 

Bei ländlichen Wegen seien auch Distanzen bis 15 km von Bedeutung. Die angestrebte Fahrtgeschwindigkeit sei 

mit 15 km/h angenommen. Insbesondere bei Distanzen bis ca. 2 km habe der Radverkehr gegenüber dem motori-

sierten Individualverkehr einen deutlichen Zeitvorteil.1 

Entscheidend für die Akzeptanz des Radverkehrs ist eine möglichst gleichmäßige Fahrt. Die Wege sollen hierfür 

möglichst eben sein. Attraktivitätsmindernd ist wiederholtes Halten, z.B. an dicht aufeinanderfolgenden Knoten-

punkten. Die Führung der Wege abseits signalgesteuerter Knotenpunkte ist demnach zu bevorzugen. Begegnungs-

stellen mit dem Autoverkehr sollen mittels Brücken oder Unterführungen überwunden werden. 

Die WHO empfiehlt täglich 30 Minuten aktive Bewegung. Eine Person, die pro Tag etwa 7,5 km mit dem Rad fährt, 

hat dieses Ziel erfüllt. Knapp zwei Drittel aller Menschen, die wenigstens gelegentlich das Rad benutzen, tun dies 

gerne. Bei Menschen, die täglich mit dem Rad unterwegs sind, beträgt dieser Wert sogar 96 Prozent. Das ist der 

höchste Wert unter allen Verkehrsmitteln (zum Vergleich: Fuß 91%, Auto 88% und ÖPNV 87%).2 

 

                                                           
1 BASt Leitfaden Rad-Schnellverbindungen, S. 8 
2 MiD 2017, S. 127f. 
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Abbildung 2 Radfahrende im Winter in Oulu. Quelle: Sammlung DSK. 

Radfahren ist keineswegs eine Angelegenheit für nur warme Tage. In der nördlichsten Großstadt der EU, Oulu in 

Finnland, nutzen Menschen auch bei Minustemperaturen das Rad. Im Winter hat der Radverkehr einen Anteil von 

immer noch 12 Prozent. Das schaffen die meisten deutschen Städte üblicherweise nicht einmal im Sommer. In 

Oulu sind es dann über 30 Prozent. Ähnliche Werte erreichen nur noch Amsterdam und Kopenhagen. 

Das liegt an der Gestaltung der Radwege. Sie laden zur Nutzung ein. Wege sind zwischen 3 und 6 Meter breit, 

beleuchtet und überwiegend vom Autoverkehr getrennt. An Kreuzungspunkten mit dem Autoverkehr gibt es im 

gesamten Gebiet Unterführungen. Bei Schnellfall bearbeitet der Winterdienst die Radwege prioritär. Die Schnee-

decke wird beim Räumen aufgeraut, so dass die Wege weiter sicher benutzt werden können. 

Der Aufbau neuer Infrastruktur ist Prozess, der ein bis zwei Generationen dauern wird. Im Kern ist die Förderung 

des Radverkehrs eine Frage des politischen bzw. gesellschaftlichen Willens. Hieraus folgt eine Setzung der Priori-

täten. Alle weiteren Fragen sind technische Details und in fast allen Fällen lösbar. 
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3. Bestehende Konzeptionen 

Als Vorgriff zur Bestandsanalyse werden bestehende Konzepte auf Landes- und Kreisebene ausgewertet. 

3.1. Radverkehrskonzept 2.0 für den Freistaat Thüringen 

Das Konzept von 2018 ist herausgegeben vom Thüringer Ministerium für Landwirtschaft und Landwirtschaft. Es 

soll den Radverkehr im Land fördern. Der Anteil des Radverkehrs sei im Vergleich zu anderen Ländern sehr gering. 

Dies läge unter anderem an der Mittelgebirgslandschaft. Mit dem Aufkommen der Elektrofahrräder wird sich die-

ses Hindernis reduzieren. Die aktuellen Bedarfe seien jedoch mehrheitlich entlang der Siedlungsachsen, die wie-

derum Flussverläufen folgen würden. Entlang dieser seien die topographischen Hindernisse nur marginal. (S. 13) 

Im außerörtlichen Radverkehr benennt das Konzept einen Mangel an Einfädelungs- und Querungshilfen. Gemeint 

sind hierbei jene Stellen, an denen abgesetzte Radwege auf die Bundes- und Landesstraßen treffen. Es gäbe au-

ßerdem gegenüber anderen Ländern einen Nachholbedarf bei begleitenden Radwegen an Bundes- und Landes-

straßen. (S. 18)  

Problematisch sei die unrechtmäßige Nutzung von Radwegen durch Autos. Diese kann meist nicht baulich unter-

bunden werden, ohne Radfahrer zu behindern. Als praktikabel zeige sich der Ansatz, stillgelegte Eisenbahnstrecken 

in Radwege umzuwidmen. Radschnellwege seien aktuell nicht in Planung. Hierfür sei ein Bundesprogramm verfüg-

bar. (S. 18)  

Bezüglich einer aktiven Förderung des außerörtlichen Radverkehrs konzentriere sich das Land auf Strecken mit 

einem nachweisbaren Bedarf. Die Priorität läge bei Radwege entlang von Bundes- und Landesstraßen für Ortschaf-

ten in maximal fünf Kilometer Entfernung zu zentralen Orten. Vorzugsweise würde die (Um-)Nutzung vorhandener 

Wege in direkter Nähe zur Straße verfolgt. (S. 21) 

Im innerörtlichen Radverkehr erführen die Kommunen weitreichende Unterstützung durch das Land. Dies umfasse 

hauptsächlich die Konzeptionierung von Radwegen. Das Konzept befürwortet den innerörtlichen Ausbau von Rad-

wegen. Entsprechende finanzielle Hilfen seien in Aussicht gestellt. Dieses solle ausdrücklich auch Brücken und Un-

terführungen einschließen, um Netzlücken zu schließen. (S. 20f) 

Das Konzept benennt im weiteren Verlauf Beispiele zur Ausstattung und Beschilderung von Radwegen. Es benennt 

Kriterien zur Netzgestaltung, zur Verknüpfung von Radverkehr und Nahverkehr und zur Anlage von Abstellanlagen. 

(S. 24ff) Abschließend wird auf angepasste Förderrichtlinien hingewiesen. Diese würden nun auch den Bau von 

Querungshilfen innerorts und an Ortseingängen umfassen. (S. 57) 

Für vorliegenden Planungsraum ergeben sich aus der Lesung des Konzeptes keine relevanten Planungen. Entlang 

des Korridors Kölleda ς Buttstädt ς Bad Sulza benennt das Konzept lediglich eine Absichtserklärung. Der genaue 

Verlauf der Route ist offen. Es läge keine Vorplanung, kein Konzept und keine Linienplanung vor. (S. 61) 

3.2. Radverkehrskonzept für den Landkreis Sömmerda 

Das Radverkehrskonzept für den Landkreis Sömmerda wurde 2021 novelliert. Die geschah nach der Herausgabe 

des neuen, vorgenannten Landeskonzeptes im Jahr 2018.  
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Das Konzept hebt hervor, dass das Fahrrad für Menschen ohne Pkw große Bedeutung habe. Diese sei sehr aus-

drücklich während der Restriktionen im Zuge der zurückliegenden Pandemie zu beobachten gewesen. Ausdünnun-

gen das ÖPNV-Angebotes bzw. die erlassenen Kontaktbeschränkungen hätten zu mehr Radverkehr geführt. Men-

schen wichen für ihre täglichen Wege auf das eigene Rad aus. (S. 5) 

Daraus sei abzuleiten, dass ein weitverzweigtes Netz aus Radwegen mithelfen werde, künftige Mobilitätsbedürf-

nisse abzudecken. Dies gelte insbesondere dann, wenn kein eigener Pkw zur Verfügung stünde, sei es aus wirt-

schaftlicher Not heraus oder anderen Gründen, und kein passendes ÖPNV-Angebot bereitgehalten würde. (S. 5) 

Hervorhoben werden die bisherigen Anstrengungen der Gemeinde Buttstädt zum Ausbau des kommunalen Rad-

wegenetzes. (S. 19) Einer weiteren Entwicklung des Korridors Kölleda ς Buttstädt ς Bad Sulza wird Vorschub ge-

leistet. Das Konzept weist darauf hin, dass ein Radweg entlang dieser Strecke Grundzentren verbinde. Die Strecke 

sei aufgrund der kurzen Distanzen und der flachen Topographie sehr für den Radverkehr geeignet.  

Für den Anschluss der Radwege an das kommunale Radwegenetz in den Ortschaften Rudersdorf und Gutmanns-

hausen habe es die entsprechende Flurordnung gegeben. (S. 20) Die Trasse ist damit bei künftigen Planungsver-

fahren zu berücksichtigen. Insbesondere ist damit einem Bebauen der künftigen Trasse vorgebeugt worden. 
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4. Bestandsanalyse 

Die Bestandsanalyse beginnt mit der Betrachtung des Planungsraumes. Hierin werden Informationen zur Sied-

lungsstruktur, zur funktionellen Gliederung der Gemeinde erhoben, recherchiert und dokumentiert. Diese lassen 

Rückschlüsse darauf zu, welche Wege Menschen in Buttstädt mit hoher Wahrscheinlichkeit nachfragen. Daran an-

schließend wird die Situation des Radverkehrs innerhalb der gesamten Landgemeinde begutachtet. 

4.1. Städtebaulicher und demographischer Kontext 

Die Landgemeinde Buttstädt ist gelegen im thüringischen Kreis Sömmerda. Zur Landgemeinde gehören die Kern-

stadt in Form der ehemaligen Gemeinde Buttstädt und weitere Ortschaften. In der Landgemeinde leben gut 6.600 

Menschen, davon etwas mehr als ein Drittel in der Kernstadt. 

 

 

Abbildung 3 Verteilung der Menschen innerhalb der Landgemeinde. Daten: Landgemeinde Buttstädt. Eigene Darstellung. 

Innerhalb der Landgemeinde befinden sich diverse verkehrsrelevante Einrichtungen. Nachfolgend sind  

¶ Kindergarten- und Schulstandorte  

¶ Standorte diverser anderer öffentlicher Einrichtungen 

¶ Haltestellen des überörtlichen Nahverkehrs 

¶ Spielplätze und 

¶ Standorte des Einzelhandels 

tabellarisch gelistet, indiziert und abschließend in einer Karte veranschaulicht. Daraus geht hervor, dass diese 

mehrheitlich in der Kernstadt zu finden sind. Funktional ist die Landgemeinde auf die Kernstadt ausgerichtet.  

 

Buttstädt Kernstadt
2524

Ellersleben
256

Eßleben-Teutleben
277

Großbrembach
683

Guthmannshause
717

Hardisleben
553

Kleinbrembach
280

Mannstedt
343

Olbersleben
710

Rudersdorf
314

Einwohner per 31.12.2022
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Kindergarten- und Schulstandorte Straße Lfd. Nr. 

Buttstädt 
  

Yƛǘŀ α{ƻƴƴŜƴǎŎƘŜƛƴά Großemsener Weg 3 A-01 

{ǘŀŀǘƭƛŎƘŜ DǊǳƴŘǎŎƘǳƭŜ α{ƻǇƘƛŜƴά .ǳǘǘǎǘŅŘǘ Roßplatz 1 A-02 

StaatliŎƘŜ wŜƎŜƭǎŎƘǳƭŜ αtǊƻŦŜǎǎƻǊ DǊŅŦŜά Roßplatz 7 A-03 

Großbrembach 
 

 

YL¢! α.ǳƳƳƛά Untermarkt 179a A-04 

Guthmannshausen 
 

 

Yƛǘŀ αaƛŎƪȅƳŀǳǎά Hauptstraße 100 A-05 

Grundschule im Grünen, Nermsdorfer Straße 73 A-06 

Hardisleben 
 

 

Yƛǘŀ αIŀǊŘƛǎƭŜōŜƴŜǊ {ǇŀǘȊŜƴά Am Kindergarten 112 A-07 

Mannstedt 
 

 

Yƛǘŀ αCǊŜŎƘŘŀŎƘǎά Guthmannshäuser Weg 133 A-08 

Olbersleben 
 

 

YƛƴŘŜǊǘŀƎŜǎǎǘŅǘǘŜ α½ǿŜǊƎŜƴƭŀƴŘά Mühlgasse 161b A-09 

Rudersdorf 
 

 

Yƛǘŀ αwǳŘŜǊǎŘƻǊŦŜǊ wǸōŎƘŜƴά Willerstedter Straße 62 a A-10 

 

Standorte diverser anderer öffentlicher Einrich-
tungen 

Straße Lfd. Nr. 

Buttstädt 
 

 

Gemeinde Buttstädt, Verwaltung Großemsener Weg 5 B-01 

Innenstadt/Rathaus Buttstädt / Jugendclub/ Kir-
che 

Marktplatz 1 B-02 

α/ŀƳǇƻǎŀƴǘƻά όŘŜƴƪƳŀƭƎŜǎŎƘǸǘȊǘŜǊ ƘƛǎǘƻǊƛǎŎƘŜǊ 
Friedhof aus dem 16 Jh.) 

Am Alten Friedhof 15 B-03 

Sportplatz Buttstädt Vor dem Loh 20 B-04 

Parkanlage mit Spielgeräten/Einkaufen/Café Roßplatz B-05 

Freibad Safrangarten B-06 

 

Haltestellen des überörtlichen Nahverkehrs Straße Lfd. Nr. 

Buttstädt 
 

 

Zentrale Bushaltestelle Roßplatz C-01 

Bahnhof Buttstädt Bahnhofstraße C-02 

OT Guthmannshausen   

Bahnhof Guthmannshausen Siedlungsstraße C-03 

Olbersleben-Ellersleben   

Bahnhof Olbersleben-Ellersleben Bahnhofstraße C-04 

 

Spielplätze Straße Lfd. Nr. 
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Buttstädt Offenbacher Platz D-01 

Ellersleben (Dorfplatz mit Spielplatz) Dorfstraße 101 D-02 

Eßleben Angergasse/ Ecke Ortsgasse D-03 

Teutleben Straße n. Eßleben (1A, 48) D-04 

Großbrembach (Spielplatz und Sportstätte) Oberer Seifertsberg D-05 

Guthmannshausen Küchgartenstraße 93 D-06 

Hardisleben Aubergweg D-07 

Kleinbrembach Str. d. Einheit 24 D-08 

Olbersleben (Spielplatz und Sportstätte) Mühlgasse D-09 

Rudersdorf Ecke Kirchgasse/ Buttsädter Gasse D-10 

Mannstedt Breite Gasse D-11 

 

Einzelhandel Straße Lfd. Nr. 

Lebensmitteleinzelhandel Roßplatz E-01 

Aggregierter Lebensmitteleinzelhandel Lohstraße E-02 

 

 

Abbildung 4 Verteilung verkehrsrelevanter Einrichtungen innerhalb der Landgemeinde Buttstädt. Kartengrundlage: OSM. Eigene 
Darstellung. 

4.2. Regionale Verpflechtungen 
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Innerhalb des Systems der zentralen Orte ist die Kernstadt ein Grundzentrum. Die nächst gelegenen zentralen Orte 

sind in folgender Tabelle gelistet. Von direkter Bedeutung für die Landgemeinde sind  

¶ Schulen mit Abiturstufe in Apolda, Kölleda und Weimar sowie 

¶ Krankenhäuser in Apolda, Sömmerda und Weimar.  

Tabelle 1 Erreichbarkeit der nächsten Zentralen Orte 

Ort Zentrale Funktion Entfernung Fahrzeit 

mit Pkw 

Fahrzeit 

mit ÖPNV 

Fahrzeit 

mit Rad 

Apolda Mittelzentrum 16 km 20 min 45 min 60 min 

Bad Sulza Grundzentrum 18 km 20 min 60 min 60 min 

Erfurt Oberzentrum 45 km 45 min 60 min 180 min 

Jena Oberzentrum 35 km 45 min 60 min 120 min 

Kölleda Grundzentrum 18 km 18 min 40 min 60 min 

Sömmerda Mittelzentrum 25 km 25 min 60 min 75 min 

Weimar Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Ober-

zentrums 

22 km 30 min 60 min 75 min 

4.3. Regionales Wegenetz 

Die nächst gelegenen zentralen Orte (Kölleda, Bad Sulza, Apolda) übersteigen die durchschnittlichen Distanzen (ca. 

10 km pro Tag) im Radverkehr deutlich. Mit einer weiteren Verbreitung von Elektrofahrrädern ist hier ein Wandel 

möglich. Die dann anzusetzenden Fahrzeiten dürften in einigen Fällen auch jene des ÖPNV unterschreiten. Per-

spektivisch kann sich hier, aufgrund der funktionalen Verpflechtungen, eine Nachfrage auftun.  

In diesem Sinne soll die Einbindung in ein überregionales Radverkehrsnetz unbedingt betrachtet werden. Die Ent-

wicklung des vorgenannten Radweges Kölleda ς Buttstädt ς Bad Sulza wird hierzu einen wichtigen Impuls liefern. 

In jedem Falle ist die Erreichbarkeit von Haltestellen bzw. Bahnhöfe zu gewährleisten. Die Kombination aus Fahrrad 

und regionalem Nahverkehr kann ganz maßgeblich dazu beitragen, die Abhängigkeit vom eigenen Pkw zu mindern. 

Der Radweg von Olbersleben in Richtung Kölleda wird zurzeit durch die Stadt Kölleda im Auftrag des Landes Thü-

ringen geplant. Die Verbindung von Buttstädt nach Großbrembach entlang der B85 ist im Radverkehrskonzept 2.0 

für den Freistaat Thüringen benannt und in der Priorisierung an Stelle eins gesetzt. Danach folgen die Anbindung 

von Olbersleben zur Kreuzung Hauenthal und die Verbindung von Buttstädt nach Niederreißen in Richtung Apolda 

und Bad Sulza. 

4.4. Überörtliches Wegenetz 

Innerhalb der Gemeinde gibt es zwischen den Ortschaften ausgewiesene Radverkehrsrouten. Die Wege haben 

verschiedene Ausbaustandards. Sie folgen ländlichen Wegen abseits der Hauptverkehrsstraßen. Mehrheitlich sind 

sie zur Nutzung durch den landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben. Hieraus ergeben sich aber keine besonderen 

Beeinträchtigungen.  
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Abbildung 5 Asphaltierter Weg zwischen Olbersleben und Guthmannshausen. Eigene Aufnahme. 

 

Abbildung 6 Schotterweg zwischen Olbersleben und Guthmannshausen. Eigene Aufnahme. 

Die Wege sind in gutem Zustand und ausreichend dimensioniert. Sie erlauben zügiges Fahren und erschließen die 

Landgemeinde in guter Qualität. Die Umsetzung kommender Planungsstufen wird weitere Verbesserungen mit 

sich bringen. Das Wegenetz leistet dem erstarkenden Radverkehr innerhalb der Gemeinde Vorschub.  

Die Anbindung von Rudersdorf nach Buttstädt wurde 2022 fertiggestellt. Nach der vollständigen Übergabe der 

Flurstücke durch das Landesamt an die Gemeinde, südl. der L158 an der Ortschaft Teutleben, ist der Bau des An-

schlusses des Radweges von Rudersdorf nach Buttstädt an die Ortschaft Teutleben geplant. Die Verbindung der 

Ortsteile Ellersleben und Großbrembach ist für das Jahr 2025 vorgesehen. 

Netzlücke Buttstädt nördlicher Ortsausgang  



  

DSK / Seite 17 

Radverkehrskonzept Landgemeinde Buttstädt 

Zwischen der nördlichen Ortausfahrt in Buttstädt und dem Weg nach Mannstedt fehlt ein begleitender Radweg. 

Radfahrende müssten bislang ca. 300m der Landesstraße 1057 folgen und diese ggf. queren. Diesen Abschnitt 

dürfen Kraftfahrzeuge mit 100 km/h passieren. Jene Stelle, an der der Weg aus Mannstedt einmündet, ist schlecht 

einsehbar. Aus der Gesamtheit dieser Umstände ist eine unmittelbare Gefährdung von Radfahrenden abzuleiten. 

Es sind derartige Situationen, die durch das Radverkehrskonzept 2.0 bemängelt werden (vgl. Kap 3.1).   

Zur Umfahrung dieser Gefahrstelle wählen Radfahrer einen Umweg. Dieser Umweg beinhaltet die Inanspruch-

nahme eines nicht öffentlich gewidmeten Wartungsweges entlang der ICE-Trasse. Radfahrende nehmen hierbei 

auch Verwarnungen durch die bestreifende Bundespolizei in Kauf. Der Akzeptanz des Radverkehrs ist dieser Um-

stand sehr abträglich. 

 

Abbildung 7 Die Situation der Netzlücke nördlich von Buttstädt. Blaue Linien markieren bestehende Radwege. Die breite Linie in 
transparent-blau markiert die Lücke zwischen beiden Abschnitten. Nördlich der Bahnlinie ist der nicht öffentlich gewidmete Be-
gleitweg erkennbar. Kartengrundlage: OSM. Eigene Darstellung. 

 
Abbildung 8 Buttstädt, Rastenberger Straße Blickrichtung stadtauswärts: Östlich der Straße gibt es einen Gehweg. Der Weg ist 
durch einen Hochbord von der Fahrbahn getrennt. Der Weg endet unvermittelt. Dem Kraftfahrzeugverkehr werden keine Hin-
weise gegeben, dass Fußgänger oder Radfahrer nun auf die Fahrbahn wechseln könnten. Das sichtbare Ortsausgangsschild 
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und die hindernisfreie Straßenführung begünstigen, dass Fahrzeugführer diese Stelle mit bereits hoher Geschwindigkeit passie-
ren. Das überörtliche Radwegenetz in Richtung der Ortschaften Hardisleben und Essleben beginnt zur rechten Seite auf der 
einmündenden Straße. Etwa 200 Meter hinter dem Ortsausgangsschild führt ein nach links abgehender Weg in Richtung 
Mannstedt. Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 9 Buttstädt, Rastenberger Straße Blickrichtung stadteinwärts: Die unter vorstehender Abbildung beschriebene Situ-
ation aus der Gegenrichtung. Hinter dem Ortseingangsschild ist am linken Fahrbahnrand der Wegweiser auf das überörtliche 
Radwegenetz in Richtung Hardisleben, Eßleben und Teutleben zu erkennen. Außer des Ortseingangsschildes gibt es keinen 
gestalterischen Hinweis auf die beginnende Ortschaft. Der einfahrende Fahrzeugverkehr kann widerstandsfrei mit überhöhter 
Geschwindigkeit in die Ortschaft einfahren. Es gibt keinen Hinweis auf ggf. querende Fußgänger oder Radfahrer. Die nach 
rechtsführende Einfahrt ist in beide Richtungen nicht hinreichend erkennbar. Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 10 Buttstädt, Einmündung auf die Rastenberger Straße: Blick aus der vorgenannten Einfahrt auf die Landesstraße. 
Der Ortseingang ist in etwa 20 Metern zur rechten Seite. Eigene Aufnahme. 
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Netzlücke Mannstädt südlicher Ortsausgang 

Zwischen dem südlichen Ortsausgang Mannstedt und der Einmündung Oehlmühle fehlt ein begleitender Radweg. 

Radfahrende müssten bislang ca. 500 m der Kreisstraße 3 folgen und diese ggf. queren. Diesen Abschnitt dürfen 

Kraftfahrzeuge mit 100 km/h passieren. Der Abschnitt zwischen dem Ortsausgang und der Einmündung Oehlmühle 

ist wegen einer Doppelkurve ist schlecht einsehbar. Aus der Gesamtheit dieser Umstände ist eine unmittelbare 

Gefährdung von Radfahrenden abzuleiten. Es sind derartige Situationen, die durch das Radverkehrskonzept 2.0 

bemängelt werden (vgl. Kap 3.1).   

Zur Umfahrung dieser Gefahrstelle wählen Radfahrer einen Umweg. Dieser führt an den südwestlichen Ortsaus-

gang nahe der Untermühle. Der Akzeptanz des Radverkehrs ist dieser Umweg sehr abträglich. 

 

Netzlücke Großbrembach ς Buttstädt 

Der Weg zwischen Großbrembach und Buttstädt führt Radfahrende aktuell über Olbersleben. Hilfreich ist eine 

direktere Verbindung. Die dafür benötigten Flurstücke sind bereits im Besitz der Gemeinde. Zu beachten sind hier-

bei die Querungen der B 85 und der L 1058. 

 

 
Abbildung 11 Großbrembach, Obermarkt: Aus der Ortschaft heraus ostwärts führender Weg. Im Bild ist die Querung der L 
1058. Eigene Aufnahme. 

4.5. Innerörtliches Wegenetz 

Das Ausweisen innerörtlicher Radwege beschränkt sich aktuell auf eine punktuelle Wegleitung. Diese ist an stra-

tegisch günstigen Stellen aufgestellt und hilft bei der Orientierung. Darüber hinaus gibt es aber kein explizites in-

nerörtliches Radwegenetz. Der Zustand der zu benutzenden Wege ist sehr verschieden. Nachfolgend sind stellver-

tretend verschiedene Situationen illustriert. Innerhalb der Ortschaften fehlen sichtbare zentrale Zielpunkte. Diese 

würden Radwandernden lokale Informationen bereithalten. 



  

DSK / Seite 20 

Radverkehrskonzept Landgemeinde Buttstädt 

 

 

 

Abbildung 13 Buttstädt, Am Bahnhof: Das verschlissene Kopfsteinpflaster mindert den Fahrkomfort. Der überbreite Straßen-
querschnitt begünstigt hohe Geschwindigkeiten im Autoverkehr. Eigene Aufnahme. 

Abbildung 12 Wegweiser in Olbersleben. Eigene Aufnahme. 
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Abbildung 14 Buttstädt, Am Teichberg: Die asphaltierte Fahrbahn erlaubt komfortables Fahren. Aufgrund des geringen Ver-
kehrsaufkommens ist das Fahren auf der Fahrbahn unproblematisch. Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 15 Buttstädt, Bahnhofstraße; Einmündung Schillerstraße: Die großräumige Einmündung begünstigt schnelles Pas-
sieren durch Kraftfahrzeuge. Eigene Aufnahme. 



  

DSK / Seite 22 

Radverkehrskonzept Landgemeinde Buttstädt 

 
Abbildung 16 Buttstädt, Bahnhofstraße: Das Kopfsteinpflaster zeigt Verschleißerscheinungen, der Fahrkomfort ist aber nur 
marginal beeinträchtigt. Die überbreite Fahrbahn begünstigt schnelles Fahren. Eigene Aufnahme. 

 

 
Abbildung 17 Buttstädt, Hospitalberg; Einmündung Brücktorstraße und L1058: Radfahrer und Fußgänger haben auf dem Kno-
tenpunkt keinen Platz. Die Verkehrsbelastung ist marginal, weswegen keine unmittelbare Gefährdung besteht. Die besondere 
Situation ist aber, dass die von Westen einmündende Landestraße (im Bild von oben links kommend) knapp 300 Meter vorher 
den Ortseingang passiert. Der mit hoher Geschwindigkeit herannahende Verkehr trifft ggf. nahezu ungebremst auf den Kno-
tenpunkt. Eigene Aufnahme. 
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Abbildung 18 Buttstädt, Hospitalberg; Blickrichtung südwärts: Die Fahrbahn ist asphaltiert und in gutem Zustand. Die geringe 
Verkehrsstärke erlaubt das Fahren auf der Fahrbahn. Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 19 Buttstädt, Lohstraße; Einmündung Schillerstraße, Blickrichtung stadtauswärts: Die Verkehrsstärke erlaubt das 
Fahren auf der Fahrbahn. 
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Abbildung 20 Buttstädt, Lohstraße; Einmündung Vor dem Loh, Blickrichtung stadteinwärts: Die Fahrbahn ist asphaltiert. Die 
geringe Verkehrsstärke erlaubt das Fahren auf der Fahrbahn. Der Ortseingang liegt nur wenige Meter zurück. Kraftfahrzeuge 
passieren diesen Straßenabschnitt für gewöhnlich noch nahezu ungebremst. Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 21 Buttstädt, Lohstraße; Einmündung Roßplatz: Zur rechten Seite befindet sich die Stellplatzanlage eines 
Lebensmittelmarktes. Die Situation ist für Radfahrende unproblematisch. Eigene Aufnahme. 
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Abbildung 22 Buttstädt, Niederwendenstraße Einmündung Am Teichberg. Die einmündende Straße öffnet sich weit, so dass 
die querende Furt für Radfahrer und Fußgänger weit zurückgesetzt ist (links neben der Bildkante). Die Weiträumigkeit des Kno-
tenpunktes mindert das Sicherheitsempfinden. Die Installation von Fahrbahnteilern scheidet aus. Die einmündende Straße 
führt im spitzen Winkel heran. Die überstrichene Fläche nach rechts einmündender Fahrzeuge beansprucht deswegen ggf. die 
gesamte Fahrbahn. In Richtung Süden fahrende Fahrzeuge werden aus der Einmündung heraus schlecht bzw. spät gesehen. 
Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 23 Buttstädt, Obertorstraße: Weiche Trennung von Fahrbahn, Parkstreifen und Gehweg. Der Fahrbahnbelag er-
laubt komfortables Fahren. Das Verkehrsaufkommen ist minimal. Der Kraftfahrzeugverkehr ist sehr langsam. Eigene Auf-
nahme. 
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Abbildung 24 Buttstädt, Rastenberger Straße; Einmündung Am Bahnhof, Blickrichtung stadtauswärts: Die von rechts einmün-
dende Straße ist stark aufgeweitet. Die Weitläufigkeit der Einmündung mindert das Sicherheitsempfinden einmündender Rad-
fahrer. Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 25 Ortsausfahrt in Ellersleben: Es fehlt eine Beschattung der Fahrbahn. 
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Abbildung 26 Guthmannshausen, Bahnhofstraße: Der Belag der Fahrbahn ist mangelhaft. Der Fahrkomfort ist beeinträchtigt. 
Die Benutzung des Gehweges ist nicht erlaubt, wird aber geduldet. Es fehlt eine Beschattung der Fahrbahn. Eigene Aufnahme. 

 
Abbildung 27 Guthmannshausen, Hauptstraße: Die Fahrbahn ist asphaltiert. Der Gehweg ist für Fahrräder freigegeben und 
ausreichend breit für gefahrlose Begegnungen. Der Seitenraum ist durch gut überfahrbare Flachborde getrennt. Angenehm ist 
die Beschattung durch Bäume. Eigene Aufnahme. 






















































































































