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Erwagungen

E. 1

1.1Die Zustandigkeit des Verwaltungsgerichts zur Beurteilung des vorliegenden Rekurses
ergibt sichausdem Uberweisungsschreiben des Regierungsprasidenten vom 28. Mérz 2025
sowie den 88 10 und 12 des V erwaltungsrechtspflegegesetzes (VRPG, SG 270.100) und §
42 des Organi sationsgesetzes (OG, SG 153.100). Zustandig ist das Dreiergericht (8 92 Abs.
1 Ziff. 11 des Gerichtsorgani sationsgesetzes [ GOG, SG 154.100]).

1.2Zum Rekurs an das Verwaltungsgericht ist legitimiert, wer durch den angefochtenen
Entscheid bertihrt ist und ein schutzwiirdiges Interesse an dessen Aufhebung hat (8§ 13 Abs.
1 VRPG). Diese V oraussetzungen sind vorliegend aufgrund des angefochtenen Entscheids,
mit welchem die Vorinstanz dem Rekurrenten die Rekursbefugnis abgesprochen hat und
auf seinen Rekurs nicht eingetreten ist, erfllt.

1.3Die Kognition des V erwal tungsgerichts bestimmt sich nach der allgemeinen V orschrift
von 8§ 8 VRPG. Demnach hat das Verwaltungsgericht zu prifen, ob die Vorinstanz den
Sachverhalt unrichtig festgestellt, wesentliche Form- oder Verfahrensvorschriften verletzt,
offentliches Recht nicht oder nicht richtig angewandt oder von dem ihr zustehenden
Ermessen einen unzuléssigen Gebrauch gemacht hat (VGE VD.2016.162 vom 19.
September 2016 E. 1.5 und VD.2016.66 vom 20. Juni 2016 E. 1.3).

E.11

im Fall einer Tempo 30-Massnahme auf einer verkehrsorientierten Strasse in Mnsingen.
Das Bundesgericht hat dabei erwogen, der dort beschwerdefiihrende Touring Club Schweiz
(TCS), Landesteil Bern-Mittelland, mache geltend, die Gemeinde Minsingen mit 11'000
Einwohnern sowie 7'000 Zu- und Wegpendlern weise eine grosse Zahl von Automobilisten
auf, die Mitglieder des Vereins seien. Hinzu k&dmen Tausende von Automobilisten aus
Nachbargemeinden und aus der Region, die téglich durch Minsingen fahren wirden. Diese
Ausfuhrungen erachtete das Bundesgericht als plausibel und ging davon aus, dass «eine
ansehnliche Zahl von Mitgliedern des Beschwerdefiihrers (Landesteil Bern-Mittelland) die
mit der umstrittenen Beschrankung belegte Strasse mehr oder weniger regelmassig benutzt
und zur Beschwerde berechtigt wéare», weshalb die Legitimation des Verbands gegeben sai.
Demgegeniber hat das Bundesgericht diesem Verband mit Urteil BGer 1C_615/2021 vom
15. Mérz 2024 die Legitimation zur Erhebung einer egoistischen Verbandsbeschwerde
gegen eine Tempo 30-Massnahme auf einer Strasse mit hauptsachlicher Erschliessungs-
und Sammelfunktion fur das Quartier abgesprochen (BGer E. 1.2; nicht publiziert in BGE
150 11 444). Auch mit Bezug auf die Zusammenlegung und Erweiterung verschiedener
Tempo 30-Zonen in Zlrich hat das Bundesgericht die Beschwerdebefugnis der
beschwerdefiihrenden V erkehrsverbéande verneint, da sich die Massnahmen tiberwiegend



auf Strassen von untergeordneter Bedeutung mit Erschliessungs- oder Sammelfunktion fir
das Quartier bezogen hétten und substantiierte Darlegungen der Beschwerdeftihrer fir die
wenigen Strassenabschnitte mit Verbindungsfunktion fehlten (BGer 1C_117/2017,
1C_118/2017 vom 20. Mérz 2018 E. 2.2; vgl. auch BGer 1C_162/2024 vom 16. Juli 2025
E. 1.2.3). Mit Bezug auf die Feldbergstrasse in Basel hat das Bundesgericht zwar
festgestellt, dass es sich um eine vielbefahrene Hauptverkehrsstrasse handle, aber
offengelassen, ob dem Rekurrenten das V erbandsbeschwerderecht zur Anfechtung einer
Tempo 30-Massnahme zukomme (BGer 1C_513/2022 vom 7. Juli 2023 E. 1.3).

Unter Bezugnahme auf das Urteill BGE 136 11 539 sowie das Urteil BGer 1C_160/2012
vom 10. Dezember 2012 E. 1.2 (nicht publiziert in BGE 139 |1 145), welches sich auf die
Ortsdurchfahrt von Sumvitg as Teil der Hauptstrassenachse fir das Bundner Oberland
zwischen llanz und Disentis bezogen hat, hat das Verwaltungsgericht die
Beschwerdebefugnis des Rekurrenten wieauch desB__ fir die Anfechtung einer Tempo
30-Massnahme auf der stadtischen Sevogelstrasse anerkannt. Es hat erwogen, dass es sich
beim grosseren Abschnitt der Sevogel strasse um eine verkehrsbezogene Strasse handle,
weshalb gerade noch von einer ansehnlichen Zahl von Mitgliedern ausgegangen werden
konne, welche diese Strasse mehr oder weniger regelméassig benutze (VGE VD.2016.9/10
vom 8. November 2016 E. 1.2). Dasich die Anordnung von Tempo 30 auf eine
grosstenteils al's verkehrsorientiert qualifizierte Strasse in der Stadt Basel beziehe, erachtete
es auch das Bundesgericht als plausibel, dass eine Vielzahl der Mitglieder des Rekurrenten
die Sevogel strasse regelméssig befahre und deshalb zur Beschwerde berechtigt sei (BGer
1C 11/2017 vom 2. Méarz 2018 E. 1.1).

3.2Die Minchensteinerstrasse ist Teil der Verbindung fir den MIV von den Gemeinden des
Birstals nach Basel und umgekehrt. Fur Fahrten in die westlichen Teile der Stadt steht zwar
auch die Verbindung durch das Gundeldingerquartier zur Verfiigung, wobei die Fahrtdauer
vergleichbar ist. Fur den Rest der Stadt ist die Verbindung aber die direkteste Route. Zudem
ist die Munchensteinerbriicke die direkte Verbindung zwischen Destinationen im 6stlichen
Teil von Basel. Es handelt sich bei der M iinchenstel nerstrasse unbestrittenermassen um eine
verkehrsorientierte Strasse (vgl. https://map.geo.bs.ch, Karte «Strassen und Wege»). Dies
hat der Rekurrent im Einzelnen substantiiert. Es kommt der M nchensteinerstrasse daher
eine grossere Bedeutung als der Sevogelstrasse al's verkehrsortientierte V erbindungsstrasse
zu. Im Ergebnisist deshalb entgegen der Auffassung der Vorinstanz festzustellen, dass eine
Grosszahl der Mitglieder des Rekurrenten von der Massnahme betroffen erscheint.

3.3Schliesslich kann der Massnahme auch die notwendige Intensitét der damit fur die
betroffenen Verkehrsteilnehmenden verbundenen Nachteile nicht abgesprochen werden.
Zutreffend ist zwar, dass mit dem Wegfall einer Autospur der MIV keinen zusétzlichen
Fahrweg auf sich nehmen muss. Unbestritten ist aber, dass es aufgrund der Spurreduktion
insbesondere in Spitzenzeiten zu staubedingten Wartezeiten kommen kann. Die damit
verbundene Verléngerung der Fahrzeiten entspricht rasch jener, welche die Einfhrung von
Tempo 30 in der Sevogel strasse bewirkt hat. Dazu hat das V erwaltungsgericht erwogen,
dass der «Zeitverlust im Durchgangsverkehr durch die ungeféhr 750 m lange Sevogel strasse
nur wenige Sekunden betragt und daher marginal erscheint». Dieser Zeitverlust geniigte
dem Verwaltungsgericht, um auf die egoistische Verbandsbeschwerde des Rekurrenten
einzutreten (VGE VD.2016.9/10 vom 8. November 2016 E. 1.2 und E. 5.7).

3.4Darausfolgt, dass die Vorinstanz dem Rekurrenten die Befugnis zur Erhebung einer
egoistischen Verbandsbeschwerde gegen die streitgegenstandliche Massnahme zu Unrecht



aberkannt hat. Auf dessen Rekurs hétte daher eingetreten werden mussen. In diesem Fall ist
der angefochtene Entscheid aufzuheben und esist entweder reformatorisch in der Sache neu
zu entscheiden oder die Sache ist kassatorisch an die Vorinstanz zu neuem Entscheid auf
der Grundlage der Erwégungen des V erwaltungsgerichts zurtickzuweisen (8 20 Abs. 1 und
2 VRPG; VGE VD.2017.270 vom 18. Juli 2018 E. 4.2). Bel der Aufhebung eines
Nichteintretensentscheids der Vorinstanz erfolgt praxisgemass eine Riickweisung (vgl.
VGE VD.2017.124 vom 17. Mai 2018 E. 3.3, VD.2016.140 vom 2. Mai 2017 E. 3.4,
VD.2012.189 vom 28. Juni 2013 E. 2.5, VD.2012.245 vom 27. M&rz 2013 E. 2.7,
VD.2012.237 vom 17. Januar 2013 E. 3.1;Wullschleger/Schroder, a.a.O., S. 308 f.). Davon
kann vorliegend aber abgewichen werden. Die Vorinstanz hat mit dem angefochtenen
Entscheid trotz des Nichteintretens eine materielle Prifung des Rekurses des Rekurrenten
vorgenommen und die angefochtene V erkehrsanordnung damit auch in der Sache gepruft.
Damit hat sich der Rekurrent auch im vorliegenden Verfahren ausel nandersetzen konnen.
Das Verwaltungsgericht kann daher auf dieser Grundlage reformatorisch in der Sache
entscheiden.

E.2

Strittig ist der vorinstanzliche Nichteintretensentscheid und damit die Frage der Befugnis
des Rekurrenten zur Anfechtung von funktionellen Verkehrsanordnungen gemass Art. 3
ADbs. 4 des Strassenverkehrsgesetzes (SVG, SR 741.01).

E.21

2.1.1Zum Rekurs gegen Entscheide von Amtern an das Departement ist vorbehéltlich
besonderer Rekursrechte berechtigt, wer durch den angefochtenen Entscheid berdhrt ist und
ein schutzwiirdiges I nteresse an dessen Aufhebung oder Anderung hat (§ 44 Abs. 1 OG).
Diese L egitimationsvoraussetzungen entsprechen denjenigen von Art. 48 Abs. 1 des
Bundesgesetzes Uber das Verwaltungsverfahren (VwWV G, SR 172.021) und Art. 89 Abs. 1
des Bundesgesetzes Uiber das Bundesgericht (BGG, SR 173.110) (VGE VD.2020.112 vom
6. Januar 2021 E. 2.3.1, VD.2017.103 vom 11. September 2017 E. 2.1, VD.2015.198 vom
2. Mai 2016 E. 1.3.2;Stamm,Die Verwaltungsgerichtsbarkeit, in: Buser [Hrsg.], Neues
Handbuch des Staats- und V erwaltungsrechts des Kantons Basel-Stadt, Basel 2008, S. 477,
497;Wullschleger/Schroder, Praktische Fragen des V erwaltungsprozesses im Kanton
Basel-Stadt, in: BIJM 2005, S. 277, 290). Die rekurrierende Person muss durch den
angefochtenen Entscheid stérker a's jedermann betroffen sein und in einer besonderen,
beachtenswerten, nahen Beziehung zur Streitsache stehen (VGE VD.2018.14 vom 23. Mérz
2018 E. 1.1 [bestétigt durch BGer 2D_27/2018 vom 23. Juli 2018], VD.2010.92 vom 16.
August 2011 E. 1.2.2 und VD.2010.199 vom 19. April 2011 E.
1.2.1;Wullschleger/Schroder, a.a.O., S. 291; BGE 136V 7E. 2.1 S. 9f. und 13511 430 E.
1.1 S. 433). Das Interesse des Rekurrenten kann rechtlicher oder tatséchlicher Natur sein
(VGE VD.2018.14 vom 23. M&z 2018 E. 1.1 und VD.2017.103 vom 11. September 2017
E. 2.1;Wullschleger/Schroder, a.a.O., S. 291; vgl. BGE 136 V 7 E. 2.1 S. 9). Das die

L egitimation begrindende schutzwiirdige I nteresse besteht im eigenen praktischen,
aktuellen Nutzen, der sich ergibt, wenn die rekurrierende Partei mit ihrem Anliegen obsiegt
und dadurch tatséchliche oder rechtliche Situation unmittelbar beeinflusst werden kann
(VGE VD.2020.112 vom 6. Januar 2021 E. 2.3.1).

2.1.2Streitgegenstand des vorinstanzlichen Verfahrens waren die Aufhebung eines
Fahrstreifens und Radstreifens zur Schaffung eines Uberbreiten Radstreifensin den



Abschnitten der M tinchenstel nerstrasse zwischen der Lindenhofstrasse und der
Nauenstrasse und zwischen der Nauenstrasse und der Mitte der M tinchensteinerbriicke
sowie die Anordnung «kein Vortritt» auf der Nauenstrasse bei der Einmindung in die
Munchensteinerstrasse. Bel diesen Anordnungen handelt es sich um funktionelle

V erkehrsbeschrénkungen bzw. -anordnungen im Sinne von Art. 3 Abs. 4 SVG
(angefochtener Entscheid, E. 3; ndher dazuBelser, in: Basler Kommentar, 2014, Art. 3SVG
N 46 und 50 ff.;Weissenberger,Kommentar SVG und OBG, 2. Auflage, Zurich 2015, Art. 3
SVG N 6 ff.; vgl. auch BGer 1C_558/2019 vom 8. Juli 2020 E. 7.1). Funktionelle
Verkehrsbeschrénkungen sind Allgemeinverfiigungen (VGE VD.2020.112 vom 6. Januar
2021 E. 2.3.2; VD.2018.87 vom 5. Februar 2019 E. 1.2.2 mit Hinweisen). Darunter sind
Verwaltungsmassnahmen zu verstehen, die zwar nur eine konkrete m wie vorliegend
Ortliche m Situation regeln, sich aber an einen grésseren, individuell nicht bestimmten
Personenkreis richten (Hafelin/M dller/Uhlmann, Allgemeines Verwaltungsrecht, 8.
Auflage, Zurich 2020, N 933). Bei solchen Allgemeinverfligungen ist die Unterscheidung
zwischen unmittel barer und reflexweiser Betroffenheit nach der Praxis des

V erwaltungsgerichts wenig sinnvoll und es gentigt deshalb fur die Rekurslegitimation eine
indirekte, reflexwei se Betroffenheit, sofern eine Person eine gewisse Erheblichkeit ihrer
Betroffenheit und I nteressenbeel ntréchtigung glaubhaft macht (VGE VD.2018.87 vom 5.
Februar 2019 E. 1.2.2 mit Hinweisen). Zum Rekurs gegen funktionelle
Verkehrsbeschrénkungen sind nach der Praxis des Bundesgerichts und des
Verwaltungsgerichts alle Personen berechtigt, welche die mit der Beschréankung belegte
Strasse als Verkehrsteilnehmende mehr oder weniger regelmassig bentitzen, wie das bei
Anwohnern oder Pendlern der Fall ist, wahrend bloss gelegentliches Befahren der Strasse
nicht gentigt (BGE 136 11 539 E. 1.1 S. 542 f.; BGer 1C_615/2021 vom 15. Méarz 2024 E.
1.2 [nicht publiziert in BGE 150 11 444] mit Hinweis, VGE VD.2024.44 vom 9. April 2025
E. 2.1.2; VD.2016.9/10 vom 8. November 2016 E. 1.2.1, VD.2016.115 vom 6. November
2016 E. 2.3 und VD.2015.245 vom 20. September 2016 E. 1.2). Die Praxis zur Bestimmung
des Kreises der rekursberechtigten Betroffenen wird dabel bisweilen als grossziigig
qualifiziert (Thurnherr, Die Allgemeinverfiigung, in: Haner/Waldmann [Hrsg.], 8. Forum
fur Verwaltungsrecht m Brennpunkt «Verfiigung», 2022, S. 165, 183).

2.1.3Vorliegend steht nicht die Rekursbefugnis direkt betroffener Personen, sondern jene
eines Verkehrsverbands im Streit. Ein Verband kann mit sogenannter egoistischer

V erbandsbeschwerde im eigenen Namen Rekurs erheben, wenn er juristische Personlichkeit
besitzt, statutarisch zur Wahrung der in Frage stehenden Interessen von Mitgliedern berufen
ist, diein Frage stehenden Interessen der Mehrheit oder doch einer Grosszahl seiner
Mitglieder gemeinsam sind und die Mehrheit oder doch eine Grosszahl respektive Vielzahl
seiner Mitglieder zum Rekurs legitimiert ware (BGer 1C_615/2021 vom 15. Mérz 2024 E.
1.2 mit Hinweisen auf BGE 14211 80 E. 1.4.2 S. 84; VGE VD.2020.47 vom 31. Mérz 2021
E. 1.2; VD.2017.261 vom 21. September 2018 E. 3.5, mit weiteren Hinweis, BGE 142 11 80
E. 1.4.2 S. 84;Kiener/Ritsche/K uhn, Offentliches Verfahrensrecht, 2. Auflage, Ziirich
2015, N 1455;K 6lz/Haner/Bertschi, Verwaltungsverfahren und Verwaltungsrechtspflege
des Bundes, 3. Auflage, Zirich 2013, N 964;Marantelli/Said Huber, in:
Waldmann/Weissenberger [Hrsg.], Praxiskommentar VWV G, 2. Auflage, Zirich 2016, Art.
48 N 20;Rhinow/K oller/Kiss/Thurnherr/Briihl-M oser, Offentliches Prozessrecht, 4.
Auflage, Basel 2021, N 1103;Wullschleger/Schroder, aa.O., S. 295).

E.22



2.2.1Mit Bezug auf den vorliegenden Sachverhalt hat die V orinstanz erwogen, fir das
Vorliegen der spezifischen Beziehungsndhe sel V oraussetzung, dass ein Grossteil der
Mitglieder des Verbandes die betreffende Strasse mehr oder weniger regelmassig bentitze,
wobei eine gewisse Haufigkeit vorliegen misse. Eine gewisse Haufigkeit sei dann zu
bejahen, wenn die Fahrten Uber eine léangere Zeitspanne und in gleichméssigen, eher kurzen
zeitlichen Absténden durchgefihrt wirden. An den entsprechenden Nachweis wiirden keine
allzu hohen Anforderungen gestellt, doch musse die Betroffenheit zumindest glaubhaft
gemacht werden, etwa durch eine Beschreibung des Zwecks der Fahrten. Zusétzlich misse
mit Blick auf das schutzwirdige Interesse glaubhaft gemacht werden, dass die umstrittene
Verkehrsanordnung unter Wirdigung der gesamten Umsténde fir einen Grossteil der
Mitglieder des streitfihrenden V erbands Beeintrachtigungen von einer gewissen Intensitét
zur Folge habe. Ein Nachteil von gewisser Intensitét liege namentlich dann vor, wenn die
Verkehrsanordnung eine erhebliche Verlangerung der Fahrzeit nach sich ziehe. Hingegen
werde ein schutzwirdiges Anfechtungsinteresse verneint, wenn der betroffene
Personenkreis die Strecke lediglich gelegentlich, etwa zum Einkauf in ein entfernter

gel egenes Einkaufszentrum befahre (angefochtener Entscheid, E. 5 und 6).

2.2.2Weiter erwog die Vorinstanz, dass es sich beim Rekurrenten um einen Verein gemass
Art. 60 ff. ZGB handle, der gemass den eingereichten Statuten die Wahrung und den Schutz
der Rechte und Interessen seiner Mitglieder im Strassenverkehr bezwecke. Aus der
Zweckformulierung in den Statuten ergebe sich, dass der Rekurrent zur Wahrung der
betroffenen Interessen der Vereinsmitglieder erméachtigt sei. Fraglich erscheine aber, ob mit
Blick auf die spezifische Beziehungsndhe zur Streitsache auch mindestens eine grosse
Anzahl der Mitglieder des Rekurrenten von der Verkehrsordnung betroffen sei und einer
Mehrheit der Mitglieder aus der Verkehrsanordnung ein Nachteil von gewisser Intensitét
erwachse.

Dazu erwog die Vorinstanz, dass die Minchensteinerbriicke sich auf der Grossbasler Seite
befinde und die Thiersteinerallee mit der Grosspeterstrasse verbinde. Sie sei Teil der
Strassenfiihrung M tinchenstei nerstrasse und verbinde auch die Quartiere Gundeldingen und
St. Alban. Mit der strittigen Verkehrsanordnung solle der bisherige Velostreifen auf der
Munchensteinerstrasse in Richtung Thiersteinerallee verbreitert werden, was eine
entsprechende Fahrbahnreduktion fir den motorisierten Individuaverkehr (M1V) zur Folge
habe. Bei der Munchensteinerstrasse und der Thiersteinerallee handle es sich um
verkehrsorientierte Strassen (vgl. https://map.geo.bs.ch, Karte «Strassen und Wege»), die
nach Art. 1 Abs. 9 der Signalisationsverordnung vom 5. September 1979 (SSV, SR 741.21)
alsinnerértliche Strassen primér auf die Anforderungen des Motorfahrzeugverkehrs
ausgerichtet und fir sichere, leistungsfahige und wirtschaftliche Transporte bestimmt seien.
Ferner verliefen auf der Minchensteinerbriicke eine regionale Freizeitroute fir Velos, eine
Alltagsvel oroute sowie gemass Tellrichtplan Velo auch eine Pendlerroute, welche sich an
gelibte Velofahrende richte, die moglichst rasch von A nach B fahren wollten (vgl.
https://www.bs.ch/bvd/mobilitaet/basel - vel ostadt#teilrichtplan-velo). Schliesslich sai die
Kreuzung Minchensteinerstrasse m M Unchensteinerbriicke m Thiersteinerallee ein
Unfallschwerpunkt (ebenfalls https://map.geo.bs.ch, Karte «Unfall schwerpunkte»)
(angefochtener Entscheid, E. 11).

Der Rekurrent mache geltend, er verfiige Uber rund 10'000 Mitglieder. Die
M Unchensteinerstrasse und die M tinchensteinerbriicke wirrden als wichtige
Verbindungswege von einer ansehnlichen Anzahl seiner Mitglieder befahren. Pendler, die



aus Richtung Bruderholz oder aus den Agglomerationsgemeinden Miinchenstein oder
Reinach in die Grossbasler Innenstadt bzw. in die westlich der Innenstadt liegenden
Quartiere zur Arbeit fahren wirden, wirden die Achse Uber die MUnchensteinerbriicke
regelméssig fir ihren Arbeitsweg benutzen. Auch in Basel wohnhafte Mitglieder wirden
die Munchensteinerbriicke regelméssig zum Einkaufen im Dreispitz oder auf dem Weg aus
der Stadt befahren (angefochtener Entscheid, E. 13). Der Rekurrent habe es aber trotz
Aufforderung mit Instruktionsverfiigung vom 25. Mérz 2024 versdumt, die Wohnorte seiner
Mitglieder zu belegen. Mangels dieser Kenntnis muisse auf 6ffentlich zuganglichen Daten
zurckgegriffen werden (angefochtener Entscheid, E. 14).

Die Vorinstanz erwog dabei, dass per 5. Juni 2024 298'837 Personen im Kanton

Basel-L andschaft und 200'031 in Basel-Stadt gewohnt hétten. Der M otorisierungsgrad habe
im Jahr 2024 bei 520 Personenwagen pro 1'000 Einwohner im Kantons Basel-L andschaft
und bel 324 Personenwagen pro 1'000 Einwohner im Kanton Basel-Stadt gelegen. Gestiitzt
auf diese Zahlen und den Zweck in den Statuten des Rekurrenten sei davon auszugehen,
dass die Mehrheit der Vereinsmitglieder eher in Basel-Landschaft als in Basel-Stadt
wohnhaft sei. Bezogen auf die vom Rekurrenten behaupteten Nutzung der

M Uinchensteinerbriicke als Pendlerroute stellte die Vorinstanz fest, dass in Basel-L andschaft
im Mittel der Jahre 2017 bis 2021 etwas mehr Weg- als Zupendler (54'100 gegentber rund
54'000) vorhanden seien. Rund 39'600 dieser Wegpendler arbeiteten in Basel-Stadt. Die
Zahl der Zupendler aus Basel-Stadt betrage rund 14'800. Wie sich die Verwendung der
Verkehrsmittel (Motorfahrzeug, 6ffentlicher Verkehr etc.) auf diese Pendler und
Pendlerinnen verteile, sei nicht bekannt, durfte aber im Bereich des statistischen
Bundesmittels liegen, wonach rund 50 % aller Arbeitspendler in der Schweiz das Auto
benutzten (angefochtener Entscheid, E. 15 und 16).

Aus diesen Zahlen lasse sich aber keinesfalls ableiten, dass digjenigen Arbeitspendler aus
Basel-L andschaft, die mit dem eigenen Fahrzeug nach Basel-Stadt (oder andersherum) zur
Arbeit anreisten, auch tatséchlich die M inchensteinerbriicke als Arbeitsweg wahlen
wurden. Daher sei estrotz der Kategorisierung der Minchensteinerbriicke als
verkehrsorientierte Hauptverkehrsstrasse in keiner Weise offensichtlich, dass eine Vielzahl
der Mitglieder des Rekurrenten, notabene mehr als 5'000 seiner Mitglieder diese Strasse in
der geforderten Haufigkeit auch tatsachlich befahren wirden. Es gebe zahlreiche weitere
Zufahrtsstrassen aus Basel-L andschaft nach Basel-Stadt, welche die Arbeitspendler
benutzen konnten. Gesamthaft betrachtet konne der Rekurrent somit nicht annahernd
glaubhaft machen, dass eine ausreichend grosse Anzahl seiner Vereinsmitglieder die

M Uinchensteinerbrticke tatséchlich mit dem Auto al's Pendlerstrecke nutzten. Sofern der
Rekurrent sich dartiber hinaus darauf beziehe, dass die in Basel-Stadt wohnhaften
Mitglieder die Minchensteinerbriicke regelméssig auch zum Einkaufen im Dreispitz nutzen
wurden, sei dies nach bundesgerichtlicher Rechtsprechung ohnehin nicht ausreichend
(angefochtener Entscheid, E. 17). Damit fehle es dem Rekurrenten an der spezifischen
Beziehungsnahe zur Streitsache. Es konne daher offenbleiben, ob dem Rekurrenten bzw.
einem Grossteil seiner Mitglieder aus der strittigen Verkehrsanordnung Uberhaupt ein
Nachteil von einer gewissen Intensitét erwachse. Soweit der Rekurrent geltend mache, die
MUnchensteinerstrasse sei schon bei geringem V erkehrsaufkommen kompl ett ausgel astet,
der schon vor dem Versuch vorhandene Kapazitétsengpass sei verscharft worden und
infolgedessen hétten die Stausituationen wahrend der Hauptverkehrszeiten massiv
zugenommen, erschliesse sich nicht, inwiefern diese allgemeinen Behauptungen belegen



sollten, dass einem Grossteil der Mitglieder des Rekurrenten von der strittigen
Verkehrsanordnung ein Nachteil von gewisser Intensitdt erwachsen solle. Mit dem Wegfall
einer Autospur misse der M1V keinen zusétzlichen Fahrweg auf sich nehmen. In den
Stadten sei es ausserdem heutzutage Normalitét, dass esin Spitzenzeiten zu Stau kommen
konne. Dies habe nicht mit der Verkehrsfihrung zu tun, sondern mit dem Umstand, dass die
Strasse aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens punktuell an die Kapazitétsgrenze
komme. Solche Verkehrsbehinderungen wirden alle Verkehrsteilnehmer treffen (vgl.
angefochtener Entscheid E. 18 und 19).

Gesamthaft betrachtet vermoge der Rekurrent weder darzutun, dass eine Mehrheit seiner
Mitglieder von der Verkehrsordnung betroffen sei, noch, dass einer Mehrheit seiner
Mitglieder aus der Verkehrsanordnung Gberhaupt ein Nachteil von gewisser Intensitét
erwachsen solle. Dem Rekurrenten fehle daher die Legitimation, die strittige
Verkehrsanordnung vom 28. September 2022 anzufechten, weshalb auf seinen Rekurs nicht
einzutreten sei (angefochtener Entscheid, E. 20).

E.23

2.3.1Mit seinem Rekurs macht der Rekurrent zunachst geltend, as gewisse Haufigkeit fir
eine regelméssige Benutzung einer Strasse zur Begrindung einer Betroffenheit von

V erkehrsteilnehmenden gentige es nach der friiheren bundesrétlichen Praxis, wenn die
Fahrten Uber eine léngere Zeitspanne und in gleichmassigen, eher kurzen zeitlichen
Absténden durchgefuhrt wirden, wobel wochentliche Fahrten ausreichend seien und eine
tagliche Benutzung nicht erforderlich sei. Mit Bezug auf die Betroffenheit einer Mehrheit
oder zumindest einer grossen Anzahl der Mitglieder sai die Praxis grossziigig
(Rekursbegriindung, Rz. 20).

2.3.2Mit Bezug auf die strittige V erkehrsmassnahme bestreitet der Rekurrent die
vorinstanzliche Feststellung, es lasse sich nicht ableiten, dass die Arbeitspendler aus und
nach Basel-Landschaft die M inchensteinerbriicke als Arbeitsweg wahlen wirden. Geméass
den dargelegten Zahlen wirden téglich knapp 30'000 Automobilisten zwischen
Basel-Landschaft und Basel-Stadt hin und her pendeln (7'400 von BS nach BL, 19'800 von
BL nach BS), wovon nach der Statistik eine grosse Anzahl Mitglieder des Rekurrenten
seien. Dass davon ein Grossteil die M unchensteinerbriicke zu Gbergueren habe, habe er in
seiner Eingabe zur Legitimation vom 9. Juli 2024 plausibel dargelegt (Rekursbegriindung,
Rz. 21). Als bevolkerungsreichstes Quartier von Basel beherberge Gundel dingen knapp
19'000 Einwohner sowie zahlreiches (Klein-)Gewerbe, was mit entsprechendem
Verkehrsaufkommen einhergehe. Er verwelist dabei auf den Entscheld des Bundesgerichts
zu einer Verkehrsanordnung in Minsingen, bei dem die Beschwerdel egitimation des TCS
Landesteil Bern-Mittelland bejaht worden sei (BGE 136 |1 539 E. 1.1). Das Gericht habe es
dabei als glaubhaft angesehen, dass bei 11'000 Einwohnern sowie 7'000 Zu- und
Wegpendlern eine grosse Zahl von Automobilisten betroffen sei, welche Mitglieder des
beschwerdeflihrenden Vereins seien. Das Bundesgericht habe dabel die Legitimation des
die Agglomeration Bern sowie die Regionen Schwarzenburg und Burgdorf umfassenden

V erbands angenommen, obwohl weder der Weg zwischen dem stidwestlich von Bern
liegenden Schwarzenburg und Bern noch jener zwischen dem norddstlich von Bern
liegenden Burgdorf und Bern die betroffene Strecke zwischen Bern und Thun in Minsingen
passiere. Dennoch habe das Bundesgericht festgehalten, es konne davon ausgegangen
werden, «dass eine ansehnliche Zahl von Mitgliedern des BeschwerdefUhrers (Landestell
Bern-Mittelland) die mit der umstrittenen Beschrankung belegte Strasse mehr oder weniger



regelméssig benutzt und zur Beschwerde berechtigt wére» (Rekursbegrindung, Rz. 22).

Vorliegend sei mit den 19'000 Einwohnern des Gundeldingerquartiers eine hinreichend
grosse Anzahl Mitglieder betroffen. Bezogen auf die Grdsse des beschwerdefiihrenden
Verbandes seien in dem vom Bundesgericht beurteilten Fall statistisch jedes vierte Mitglied
und real aufgrund der geografischen Gegebenheiten wohl deutlich weniger Mitglieder
betroffen. Vorliegend vertrete der Verband rund 10'000 Mitglieder. Betroffen seien die
19'000 Einwohner des Gundeldingerquartiers und zahlreiche Zu- und Wegpendler. Das
Verhdltnis liege daher bei mindestens 200 %, sodass statistisch gesehen «gar sdmtliche
Mitglieder plus nochmals eine gleichgrosse Anzahl zusétzlicher Automobilisten betroffen»
seien. Auch diese relative Betrachtung misse daher zur Bejahung der Legitimation fihren.
Die pauschale Aussage, es bleibe offen, ob die genannten Automobilisten die

M Unchensteinerbriicke auch tatsachlich als Arbeitsweg wahlten, ziele deshalb an der
Realitét vorbei (Rekursbegrindung, Rz. 23 und 24).

Von der Verkehrsanordnung auf der M iinchenstel nerstrasse seien zudem nicht nur die
Anwohner und Zu- und Wegpendler von Gundeldingen betroffen, sondern auch Pendler aus
dem Bruderholz oder den Agglomerationsgemeinden M iinchenstein oder Reinach, diein
der Grossbasler Innenstadt bzw. in den westlich der Innenstadt liegenden Quartieren
arbeiten, genauso wie samtliche aus dem 0stlichen Basel biet via Autobahn herkommenden
Automobilisten, welche nach Gundeldingen bzw. in Richtung Bruderholz verkehrten. Dies
vergrdssere sowohl in absoluten a's auch in relativen Zahlen die Betroffenheit des
Rekurrenten nochmal's deutlich (Rekursbegrindung, Rz. 25).

Hinzu kéamen weiter all jene, die ihren Wocheneinkauf im Supermarkt MParc im Dreispitz
mit ca. 500 Parkplé&tzen erledigten. Superméarkte mit einem derart grossen Sortiment gebe es
in Stadtnahe nur im MMM Claramarkt im Kleinbasel sowieim MMM Paradiesin
Allschwil sowiein Oberwil, Minchenstein, Kaiseraugst, Frenkendorf und weiter entfernten
Gemeinden. Fir Wocheneinkaufer aus dem gesamten St. Alban-, Breite- und
Vorstéadte-Quartier sowie aus den Regionen Muttenz und Pratteln biete sich ein Einkauf im
MParc im Dreispitz as nachstes und grosstes Einkaufszentrum an. Solche wochentlichen
Fahrten reichten fUr die Begriindung der Betroffenheit und einer spezifischen
Beziehungsnadhe zur Streitsache aus. Daraus folge, dass eine grosse Anzahl seiner
Mitglieder von der Verkehrsanordnung betroffen sei. Entgegen der Auffassung der
Vorinstanz bediirfe es dabei nicht der Halfte der Mitglieder (Rekursbegriindung, Rz. 26 und
27).

Weiter verweist der Rekurrent auf die bundesgerichtlichen Entscheide zur Sevogelstrasse
(BGer 1C_11/2017 vom 2. Mé&rz 2028 E. 1.1), mit dem es das Bundesgericht al's
«plausibel» bezeichnet habe, dass eine Vielzahl seiner Mitglieder diese, zumal grosstenteils
als verkehrsorientiert qualifizierte Strasse in der Stadt Basel regelméssig befahren. Im
Unterschied zur Sevogelstrasse als Hauptsammel strasse sei die M unchensteinerstrasse eine
Hauptverkehrsstrasse. Weiter verweist der Rekurrent auf einen Berner Fall des
Bundesverwaltungsgerichts (BV Ger A-7025/2017 vom 20. Juni 2019 E. 1.2.2)
(Rekursbegriindung, Rz. 28m 30).

2.3.3Schliesslich halt der Rekurrent daran fest, dass das Betroffensein seiner Mitglieder
einen Nachteil von geniigender Intensitét darstelle. Auch wenn der Stau an gewissen Stellen
in der Stadt moglicherweise tatsachlich nichts mit der dortigen Verkehrsfihrung zu tun
habe, so sei diese pauschale Aussage auf die vorliegende Situation nicht zutreffend. Die



vorliegend angefochtene Massnahme streiche namlich kurzerhand eine gesamte Fahrspur
fur den M1V und reduziere damit die diesbeziligliche Kapazitét der Strasse um 50 %. Die
Problematik des bereits zuvor an seine Grenzen stossenden Strassenstiickes werde damit
konkret durch diese Massnahme verscharft. Er habe aufgezeigt, dass mit dem durch die
Massnahme zusétzlich verursachten Stau seinen Mitgliedern ein faktischer Nachteil
bestehend in einer um 50 % verlangerten Wartezeit im Bereich Minchensteinerstrasse,
Nauenstrasse und Denkmal erwachse. Unklar erscheine schliesslich, was die Vorinstanz aus
der Feststellung ableiten wolle, dass solche Verkehrsmassnahmen alle Verkehrsteilnehmer
treffen wirden (Rekursbegrindung, Rz. 34).

E.3

3.1Der Rekurrent ist unstrittig als Verein konstituiert, zu dessen Aufgaben es statutarisch
gehort, die Interessen seiner Mitglieder im Strassenverkehr auch durch die Ergreifung von
Rechtsmitteln zu wahren. Strittig ist alein, ob eine Mehrheit oder eine Grosszahl seiner
Mitglieder von der angefochtenen V erkehrsmassnahme betroffen ist. Verkehrsverbande
sind Ublicherweise regional, kantonal oder sogar Uberkantonal organisiert. Daraus folgt,
dassihre Mitglieder unterschiedliche Routen und damit verschiedene Strassenabschnitte
mehr oder weniger regel méssig befahren. Die praxisgemass verlangte Vielzahl der von
einer Verkehrsmassnahme betroffenen Mitglieder eines Verbandes kann daher kleiner as
deren Halfte sein, soll die Ausiibung des V erbandsbeschwerderechts nicht illusorisch
werden. Dem entspricht auch die Begjahung des V erbandsbeschwerderechts durch das
Bundesgericht im Urteil BGE 136 |1 539 E.

E.4

Strittig ist zunéchst in formeller Hinsicht der von der V orinstanz beschlossene Verzicht auf
die Durchfihrung eines Augenscheins.

4.1Die Vorinstanz erwog diesbeziiglich, der vom Rekurrenten beantragte und urspriinglich
auf den 30. August 2023 angesetzte Augenschein sei mit Verfiigung vom 3. August 2023
abgeboten und es sei auf die Ansetzung eines neuen Termins verzichtet worden. Der
Entscheid tber die Durchfiihrung eines Augenscheins liege im pflichtgeméassen Ermessen
der urteilenden Instanz. Die tatséchlichen (6rtlichen) Verhéltnisse wirden sich im
vorliegenden Fall jedoch hinreichend aus den Verfahrensakten ergeben. Fiir die Klarung der
streitigen Strassenfrequentierung (V erkehrsfluss und Rickstau) wirde ein einzelner blosser
Augenschein ohnehin nicht zu weiteren relevanten objektiven Erkenntnissen flhren,
weshalb darauf auch verzichtet werden konne (angefochtener Entscheid, E. 22).

4.2Der Rekurrent verweist demgegeniiber darauf, dass sich auch die Vorinstanz von dem
zunachst angeordneten Augenschein einen Erkenntnisgewinn erhofft habe. Dessen
Abbietung sei nur aufgrund der zwischenzeitlichen Sperrung der Margarethenbriicke fir
den Tramverkehr erfolgt (vgl. Verfigung des BVD vom 3. August 2023). Gleichzeitig sei
aber das MOB aufgefordert worden, bis Ende Oktober 2023 tiber den aktuellen Stand der
Margarethenbrticke zu berichten. Dies zeige die Absicht der Vorinstanz, den Augenschein
spater durchzufihren. Dieser Aufforderung sei das MOB mit Bericht vom 30. Oktober 2023
nachgekommen, mit welchem die Durchfihrung eines Augenscheinsim April 2024 as
realistisch bezeichnet worden sei. Das MOB habe dabei klar zum Ausdruck gebracht, dass
es einen Erkenntnisgewinn in der Durchfihrung eines Augenscheins sehe. Diese Ansicht
habe die Vorinstanz mit ihrer darauf erlassenen Verfligung vom 7. November 2023 geteilt,
mit der sie das MOB erneut um einen Zwischenbericht bis am 29. Mérz 2024 gebeten habe.



Das MOB habe darauf am 18. Mé&rz 2024 Uber die Tramumleitungen im April 2024
berichtet, aber einen Augenschein im Zeitraum Mai/Juni 2024 fur realistisch gehalten und
demnach im Grundsatz noch immer al's zweckméssig angesehen. Aus unerfindlichen
Grinden habe das BV D jedoch pl6tzlich von der Anberaumung eines neuen Augenscheins
abgesehen und dies |akonisch mit dem fehlenden Erkenntnisgewinn begriindet. Damit habe
es sein Ermessen willkdrlich und damit nicht pflichtgeméss ausgelibt (Rekursbegriindung,
Rz. 39).

4.3Darin kann dem Rekurrenten nicht gefolgt werden. Zunéchst ist festzustellen, dass sich
der Rekurrent mit der Begriindung, wonach ein einzelner Augenschein ohnehin nicht zu
weiteren relevanten objektiven Erkenntnissen zur Klarung der streitigen
Strassenfrequentierung und damit zum Verkehrsfluss und Rickstau fiihren kdnne, nicht
auselnandersetzt. Wie die Vorinstanz zutreffend ausgefiihrt hat, ergeben sich die
massgebenden tatséchlichen (6rtlichen) Verhaltnissen hinreichend aus den V erfahrensakten.
Sie dirfen im Ubrigen auch al's weitgehend notorisch gelten. Vor diesem Hintergrund
konnte ein Augenschein allein einen weiteren Erkenntnisgewinn liefern, wenn er zu
zusétzlichen Erkenntnissen zum aktuellen Verkehrsfluss und zu allfédligen Rickstaus
fuhren konnte. Mit der Vorinstanz ist diesbeziiglich aber festzustellen, dass ein einzelner
Augenschein bloss eine punktuelle Situation belegen konnte, ist der Verkehrsfluss doch von
vielfaltigen Faktoren abhangig, die sich von Tag zu Tag verandern kdnnen. VVor diesem
Hintergrund konnte und kann daher auf die Durchfiihrung eines Augenscheins verzichtet
werden (vgl. auch BGer 1C_68/2017 vom 1. September 2017 E. 2.3).

E.5

Abs. 2 der Bundesverfassung (BV, SR 101) verbriefte Grundsatz der Verhdltnismassigkeit
fur Verkehrsanordnungen konkretisiert (vgl. dazu BGE 1051V 66 E. 6.b S. 67; BGer

1C 558/2019 vom 8. Juli 2020 E. 5.2). Verkehrsanordnungen seien somit regelméssig mit
komplexen Interessenabwagungen verbunden. Art. 3 Abs. 4 SV G raume den zustandigen
Behorden einen erheblichen Beurteilungs- und Gestaltungsspielraum ein. Es sei Aufgabe
der zustandigen Behdrden, die ausihrer Sicht sachlich beste Lésung zu wahlen. Wie weit
die zusténdigen Behorden dabei auf die verschiedenen Ansichten in der Bevolkerung
Rucksicht nehmen wollen, sei in erster Linie eine politische Frage (vgl. BGer 1C_37/2017
vom 16. Juni 2017 E. 4.3) (angefochtener Entscheid, E. 23 und 24).

5.2Eswerdem so das BVD weiter m vom Rekurrenten zu Recht nicht in Frage gestellt, dass
die Erhohung der Verkehrssicherheit im Allgemeinen und fur Vel ofahrende im Speziellen
an einem wichtigen Verkehrsknotenpunkt wie der M Ginchenstei nerstrasse bzw. der

M unchensteinerbriicke im offentlichen Interesse liege. In dieser Hinsicht sei denn auch
nicht entscheidend, ob der Rekurrent die Verkehrssicherheit bereits ohne diese Massnahme
als ausreichend einstufe, da auch Massnahmen, die fir noch mehr Verkehrssicherheit
sorgten, im offentlichen Interesse lagen. Ob die Massnahmen tatsachlich einen relevanten
Beitrag an die Verkehrssicherheit zu leisten verméchten, sei dabel eine Frage der
Verhaltnismassigkeit. Uberdies werde mit den eingangs erwéhnten behordenverbindlichen
Planungsinstrumenten (Tellrichtplan Velo) ein ganz grundsétzliches offentliches Interesse
an der Sicherheit dieser Vel oroute ausgewiesen. Schliesslich selen diese Ziele sowohl vom
Umweltschutzgesetz Basel-Stadt (USG BS, SG 780.100), wonach der Antell
umweltfreundlicher Verkehrsmittel gefordert werden solle (8 13 Abs. 2 USG BS), als auch
von Art. 3 Abs. 4 SV G gedeckt (angefochtener Entscheid, E. 28).



E.53

5.3.1Eine Entflechtung des MIV vom Veloverkehr, wie sieim vorliegenden Fall stattfinden
solle, trage in der Regel auch zu einem Sicherheitsgewinn fir die Verkehrsteilnehmenden
bei. Gemass dem Schlussbericht «V erkehrsversuch Spurabbau

M lnchensteinerstrasse/-briicke Monitoring» vom 31. Mai 2022 (kurz: Schlussbericht
Monitoring) habe das V ersuchsmonitoring einerseits aus vor Ort durchgefihrten
Beobachtungen, und zwar zur werktéglichen Morgenspitzenstunde, d.h. zwischen 7:00 Uhr
und 8:00 Uhr, sowie zur Abendspitzenstunde, d.h. zwischen 16:00 Uhr und 18:00 Uhr, fir
jeweils mindestens 15 Minuten bestanden. Die Beobachtungen hétten in den Wochen 1, 2, 5
und 9 nach Inbetriebnahme des Spurabbaus stattgefunden. Zusétzlich seien in den Wochen
2 und 9 nach Inbetriebnahme des Spurabbaus Videoerhebungen in diesen Spitzenzeiten
(Dauer rund 3 Stunden) erhoben worden. Diese Beobachtungen dienten der Auswertung
hinsichtlich der Verkehrssicherheit («V») und der Rickstaulangen («S») (vgl.
angefochtener Entscheid E. 29).

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit hdtten an zwel der drei untersuchten
Verkehrsknotenpunkte («V1: Sicherheit LSA Grosspeterstrasse bis Hexenweglein» und
«V2: Sicherheit Hexenweglein») die anfénglich beobachteten kritischen Situationen wie
das Ausweichen von Vel ofahrenden auf die M1V-Spur durch Umstellung der Phasenfolge
praktisch eliminiert werden kdnnen. Die fir einen V ersuchsabbruch festgelegten
Grenzwerte von 2 Fallen bzw. 30 % (Beobachtungen) und 4 Fallen bzw. 15 %
(Videoerhebungen) seien dabei mit Werten von 0.03 (bei 33 Beobachtungen) bzw. 0.17
kritischen Situationen (bel 6 Videoerhebungen) und 2 % (= 6 falsch fahrende Velos bei total
276 linksabbiegenden Velos, 31 Beobachtungen) bzw. 1 % (= 2 falsch fahrende Velos bei
total 202 linksabbiegenden Velos, 6 Videoerhebungen) bei Weitem nicht erreicht worden
(vgl. Schlussbericht Monitoring, S. 11, 12). Die falsch fahrenden Vel ofahrer hétten dabei
eine Verkehrsinsel umfahren, das Trottoir benutzt oder das Rotlicht ignoriert. Beim dritten
untersuchten Verkehrspunkt («V3: Sicherheit M iinchensteinerbriicke Richtung
Bruderholz») habe sich vor allem die Problematik gezeigt, dass die in Richtung Bruderholz
Vel ofahrenden vom MIV gequert wirden. Der Anteil an beobachteten kritischen
Situationen habe dabei aber ebenfalls bei oder gar unter 1 % gelegen: Bei 33
Beobachtungen sei es bei insgesamt 1798 korrekt linksabbiegenden Vel ofahrenden zu 6
kritischen Situationen gekommen und es seien 20 falsch fahrende V el os gezahlt worden.
Bei den 6 durchgefiihrten Videoerhebungen sei esbel 1'185 korrekt linksabbiegenden Velos
zu 4 kritischen Situationen gekommen und es seien 7 falschfahrende Vel os gezahit worden,
welche den MIV-Streifen anstatt die Velospur benutzt hétten. Das fur die
Verkehrssicherheit festgel egte Abbruchkriterium sei dabel auf einen Wert von 10 %
(Beobachtungen) bzw. 5 % (Videoerhebungen) festgelegt worden. Der Grossteil des MIV
habe die Velospur vorsichtig gequert und frihzeitig zu blinken begonnen. Es hétten aber
auch kritische Mandver beobachtet werden kénnen, wenn der M1V aus dem Stand die
Velospur habe queren mussen (vgl. Schlussbericht Monitoring, S. 13, 14) (angefochtener
Entscheid, E. 30).

Auch beziiglich der beobachteten Rickstauléngen sei dem Schlussbericht Monitoring
zusammengefasst zu entnehmen, dass die Grenzwerte fir den V ersuchsabbruch (zwischen
0.16 bis 1 Fall fur die Beobachtungen und zwischen 0.33 bis 2 Félle pro Stunde fir die
Videoerhebungen) weder auf der Miinchensteinerstrasse («S1: Rickstaulange

M Uinchensteinerstrasse vor Hexenweglein» und «S2: Rickstaulange M iinchensteinerstrasse



vor LSA Grosspeter») noch auf der Minchensteinerbriicke («S3: Rickstaulange

M unchensteinerbriicke vor Knoten Thiersteinerallee») erreicht worden seien. Es sei vom
Hexenweglein in Richtung Bruderholz nur vereinzelt zu Tram- und Busbehinderungen
gekommen, wobel die Fahrzeuge vor den Haltelinien grosse L licken gelassen hétten oder
nicht gentigend aufgeschlossen seien. Hingegen habe der Riickstau von der

M Unchensteinerstrasse Richtung Bruderholz stark geschwankt, wobei auch hier dieselbe
Problematik des nicht korrekten Verkehrsverhaltens (fehlendes Aufschliessen) habe
beobachtet werden konnen. Bezlglich der Rickstaulénge vor dem Knoten Thiersteinerallee
hétten sich keine Besonderheiten gezeigt (vgl. Schlussbericht Monitoring, S. 7m 10). Diese
vorgangig von einem unabhangigen und erfahrenen Verkehrsplanerbiiro erarbeiteten Grenz-
und Schwellenwerte flr einen V ersuchsabbruch seien entgegen der Ansicht des
Rekurrenten nicht ungeeignet. Auch die Anzahl der durchgefuhrten Beobachtungen und
Videoerhebungen sei nachvollziehbar, zumal sich Probleme mit einer neuen
Verkehrsfihrung erfahrungsgemass zu Beginn eines Versuches zeigen wirden. Die
angeordneten Verkehrsmassnahmen seien grundsétzlich geeignet, das Ziel der
Versuchsdurchfiihrung in Form der Erhdhung der Verkehrssicherheit und einer
Komfortsteigerung fur die Velofahrenden langfristig zu erreichen. Es bestehe mit der
Verkehrsanordnung auf der M iinchensteinerbrticke sowohl eine von allen
Verkehrsteilnehmenden gut wahrnehmbare Vel overkehrsfihrung als auch durch die nun
verlangsamte Geschwindigkeit des M1V eine deutliche Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Auch die Kantonspolizei habe die Verkehrsanordnungen als sicherer im
Vergleich zum Vorher-Zustand beurteilt. Schliesslich entspreche nun auch die
Radstreifenbreite den technischen Normvorgaben mit der in der VSS-Norm vorgesehenen
Minimalbreite von 1.5 Metern (angefochtener Entscheid, E. 31m 33).

5.3.2Die dtrittige V erkehrsanordnung sei aufgrund der Bedeutung der

M Uinchensteinerbriicke als Unfall schwerpunkt (vgl. Schlussbericht Monitoring, S. 19) auch
erforderlich, um die Verkehrssicherheit der Vel ofahrenden zu erhéhen. Auch wenn
zwischen 2014 und 2019 dort «nur» zwei Unfdle (ein Fussganger-Unfall mit
leichtverletzter Person und ein Velo-Unfall mit schwerverletzter Person, vgl. Schlussbericht
Monitoring, S. 19) polizeilich registriert worden seien, bestehe ein Sicherheitsdefizit fur
Velofahrende, welches auch vor sich ereignenden Unféllen préventiv zu beseitigen sai (vgl.
auch BGE 139 11 145 E. 5.6 S. 156). Die nunmehr erreichte Einhaltung der
Velostreifenbreite geméss den geltenden technischen Vorschriften sei fur die Erhéhung der
Verkehrssicherheit der Velofahrenden unabdingbar. Mit der vom Rekurrenten
vorgebrachten Alternative konne der in Richtung Thiersteinerallee fahrende M1V weniger
gut von der M Uinchensteinerstrasse in das Gundeldingerquartier abfliessen, womit es auch
in dieser Variante zu erheblichem Rickstau kommen dirfte. Zudem fuhre der
vorgeschlagene Velostreifen Uber die Tramgleise, was zu einer unzweckmassigen
Vortrittsregelung (Entzug Tramvortritt) mit daraus absehbar resultierenden Konflikten
fuhren wirde. Angesichts der vielschichtigen Auswirkungen der Verkehrsplanung sei fir
die Rechtsmittel behdrde kaum abschétzbar, ob der Vorschlag des Rekurrenten eine mildere
Massnahme darstelle. Die in Austibung des Gestaltungsspielraums der Behérde getroffene
Wahl der vorgesehenen Massnahmen lasse sich auf sachliche und nachvollziehbare Griinde
stitzen (angefochtener Entscheid, E. 34).

5.3.3Mit Bezug auf die Prifung der Verhaltnismassigkeit im engeren Sinne der getroffenen
Massnahme erwog die Vorinstanz, dass auf der verkehrsreichen M uinchensteinerstrasse/



-brticke die Interessen von zahlreichen und unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden
aufeinandertreffen wirden. Auch bei der Abwagung dieser Interessen komme der
zustandigen Behorde ein weiter Beurteilungsspielraum zu (vgl. auch BGer 1C_44/2017
vom 19. Juli 2017 E. 3.1 und 3.4). Ausserdem sei auch das Anliegen anerkannt, den
Veloverkehr zu fordern sowie ein sicheres Netz an Velorouten zu etablieren (vgl. auch
«Mobilitétsstrategie des Kantons Basel-Stadt» vom Januar 2023, S. 22 ff., 26 ff., 43 ff.; htt
ps://media.bs.ch/original _file/c9a-58f5d8272793a625h267a08235dbf d440elea/2023-01-26
-mobilitaetsstrategie-5.pdf). Diese Interessen seien bel der Verkehrsplanung unabhangig
von einer konkreten Anzahl Unfélle ohnehin hoch zu gewichten. Diesen 6ffentlichen
Interessen an der Verkehrssicherheit und der Forderung des Veloverkehrs stiinden die
Interessen des M1V an einem fliessenden Verkehr gegentiber. Es seien fur den 6ffentlichen
Verkehr schon im Vorfeld maximal tolerierbare Fahrzeitverléangerungen definiert worden,
daim Rahmen der Vorstudie «V erbesserung Gesamtverkehr

Denkmal m Grosspeterm Dreispitz» vom 7. April 2021 potentielle Riickstaus berechnet
worden seien, die sich in Folge eines Spurabbaus ergeben kénnten. Die mit der
Verkehrsanordnung einhergehenden Einschrénkungen fur den MIV beschrénkten sich also
im Wesentlichen auf diese Rickstauléngen. Dass die strittigen V erkehrsmassnahmen mit
erheblichen wirtschaftlichen Nachteilen fir eine Vielzahl der Mitglieder des Rekurrenten
verbunden wéaren, mache dieser nicht substantiiert geltend. Dartiber hinaus sei dem
Schlussbericht Monitoring zu entnehmen, dass sich geméss der Reisezeitauswertung der
Basler Verkehrsbetriebe (BVB) fur den Versuchszeitraum m mit einer Ausnahme m auf
alen Linien sogar eine Verbesserung der Fahrzeiten ergeben habe (vgl. Schlussbericht
Monitoring, S. 17). Insgesamt betrachtet tiberwiege damit das offentliche Interesse an der
Erhohung der Verkehrssicherheit der Vel ofahrenden das Interesse des MIV an weniger
Ruckstaus bel Weitem. Die strittige V erkehrsanordnung wahre demnach eine verniinftige
Zweck-Mittel-Relation und sei insgesamt verhaltnismassig (angefochtener Entscheid, E. 35
und 36).

E.6
6.2Strittig ist zunachst die Eignung der Anordnung.

6.2.1Der Rekurrent macht zunéchst geltend, aus dem Schlussbericht Monitoring gehe
hervor, dass die angefochtene V erkehrsanordnung nicht geeignet seli, die Verkehrssicherheit
zu erhohen m weder die allgemeine noch jene fur Velofahrende. Es sel nicht ersichtlich, wie
mit ihr eine Entflechtung des M1V und des Veloverkehrs erfolge. Es verschiebe sich
dadurch bloss der Kreuzungspunkt von M1V und Veloverkehr von der nordseitigen
Auffahrt auf die Munchensteinerbriicke zur stidseitigen Abfahrt von der Bricke. Dass dies
eine Verbesserung der Verkehrssicherheit mit sich bringen wirde, gehe aus dem
Schlussbericht nicht hervor. Insgesamt zeige die Vorinstanz bloss auf, dass der Versuch
keine Verschlechterung der Sicherheit mit sich gebracht habe. Geeignet sal eine
Massnahme jedoch nur dann, wenn sie die Erreichung des Zwecks fordere, nicht bereits,
wenn sie ihn nicht behindere. Der Schlussbericht Monitoring komme bloss zum Fazit, dass
esin Bezug auf die Abbruchkriterien keine Auffalligkeiten gegeben habe. Anschliessend
wurden die negativen Auswirkungen in Bezug auf verschiedene Ruckstausituationen
erlautert. Die Vorinstanz habe den Inhalt des Schlussberichts Monitoring nicht
ergebnisoffen angenommen und habe die Eignung der V erkehrsanordnung zu Unrecht
bejaht (Rekursbegriindung, Rz. 42m 45).



6.2.2Darin kann dem Rekurrenten nicht gefolgt werden. Wie dem angefochtenen Entscheid
entnommen werden kann und vom Rekurrenten nicht bestritten wird, entsprach die frihere
Radstreifenbreite im Unterschied zur nun angefochtenen V erkehrsanordnung nicht den
technischen Normvorgaben der VSS-Norm mit der vorgesehenen Minimalbreite von 1.5
Metern. Bereits diese Verbreiterung der eingeférbten Radspur ist offensichtlich im
Grundsatz geeignet, die Sicherheit der Velofahrenden zu erhohen. Zutreffend ist zwar, dass
auch mit der angefochtenen Verkehrsanordnung weiterhin ein Kreuzungspunkt zwischen
dem MIV und dem Veloverkehr auf der Minchensteinerbriicke bestehen bleibt. Dabei hat
neu aber der Motorfahrzeugverkehr die rot eingeféarbte und verbreitetere VVelospur zu
uberqueren, wenn die Fahrt in die Thiersteinerall ee fortgesetzt werden soll, wéhrend der
Veloverkehr bisher einen Spurwechsel hat vornehmen missen, um die Fahrt in der

M Unchensteinerstrasse in Richtung Dreispitz fortzusetzen. Dieser Spurwechsel war zudem
auf der leicht ansteigenden Briickenhél fte vorzunehmen, wo der Motorfahrzeugverkehr
nach der Kreuzung Nauenstrasse/M tinchenstel nerstrasse notorischerwei se weiter
beschleunigt hat, wahrend vor der Kreuzung

M Unchensteinerstrasse/-briicke/ Thiersteinerallee/lHochstrasse wieder abgebremst werden
muss (vgl. Art 32 Abs. 1 SVG). Gemass der Feststellung im Schlussbericht Monitoring
funktionierte der Verflechtungsbereich am stidlichen Ende der M tinchensteinerbriicke denn
auch gut (Ziff. 3.1). Wiedie Vorinstanz zutreffend ausgefihrt hat, fihrt diese Massnahme
insgesamt zu einer Verlangsamung des Motorfahrzeugverkehrs auf der

M Uinchensteinerbrticke (vgl. angefochtener Entscheid E. 33). Diese Ausfuhrungen werden
vom Rekurrenten auch nicht bestritten. Entgegen der Auffassung des Rekurrenten war es
denn auch nicht die Aufgabe des V erkehrsmonitorings, tber welches mit dem
Schlussbericht Monitoring berichtet worden ist, einen Vergleich der Verkehrssicherheit vor
und nach der Umgestaltung der Fahrspuren vorzunehmen. Vielmehr galt es, das
Funktionieren der versuchsweise eingefihrten Verkehrsanordnung zu evaluieren. Die Riige,
aus dem Bericht gehe nicht hervor, dass die angefochtene Verkehrsanordnung geeignet sai,
die Verkehrssicherheit zu erhbhen, geht daher an der Sache vorbei.

Wiedie Vorinstanz in ihrer Rekursantwort mit dem Vergleich der Unfalltibersichten der
Kantonspolizei 2018m 2021 und 2021m 2024 sowie der «Uberblicke éffentlich ASTRA
2018m 2021» und «2021m 2024» nachgewiesen hat, ist sowohl die Anzahl der polizeilich
erfassten Unfélle von total 19 (Zeitraum 2018m 2021) auf total 13 (Zeitraum 2021w 2024)
und die Anzahl der leicht bis schwer verletzten, an diesen Unféllen beteiligten Personen von
total 18 auf 14 zurtickgegangen. Auch dies belegt, dass die Verkehrssicherheit mit der
angefochtenen Verkehrsanordnung hat erhéht werden kénnen (Rekursantwort, E. 10).

6.3Welter strittig ist die Erforderlichkeit der Massnahme.

6.3.1Der Rekurrentriigt sodann, die Vorinstanz fuhre im angefochtenen Entscheid unter
dem Titel der Erforderlichkeit hauptséchlich Argumente zur vermeintlichen Eignung der
Massnahme aus und scheine damit selber der Meinung zu sein, dass die Massnahme die
Anforderungen an die Erforderlichkeit nicht zu erfillen vermdge. Bereits die tiefe bzw.
ausbleibende Effizienz der angefochtenen Massnahme zeige, dass der Verzicht auf die
strittige V erkehrsanordnung eine mildere Massnahme wére, welche keine Einbusse im
Zweck zur Folge hétte. Er habe mit seinem Rekurs im vorinstanzlichen Verfahren eine
mildere Massnahme aufgezeigt, welche von der Vorinstanz «lapidar» (Rekursbegriindung,
Rz. 48) mit der Aussage abgetan worden sei, sie kdnne diesen a's Rechtsmittel behdrde
aufgrund dessen vielschichtigen Auswirkungen nicht prifen. Er macht geltend, dieser



Vorschlag fiihre wie auch die angefochtene Massnahme dazu, dass der
Motorfahrzeugverkehr in Richtung Thiersteinerallee die links Richtung Dreispitz
abbiegenden Vel of ahrenden kreuzen misse. Ob das nun durch leichtes Rechtsabbiegen des
Automobilisten tber den gerade bleibenden Velostreifen, oder wie von ihm vorgeschlagen
durch eine «Kein-Vortritt»-Signalisation vor dem Velostreifen, welcher die gerade
bleibende Autospur kreuze, geschehe, habe auf einen allfalligen Rickstau keinen Einfluss,
weshalb das von der Vorinstanz vorgebrachte Argument eines mit dem Vorschlag des
Rekurrenten verbundenen Ruickstaus nicht einschlégig sei. Vielmehr werde in seiner
Variante durch ein vortrittsberechtigtes Velo lediglich die geradeaus in die Thiersteineralle
und die rechts in die Hochstrasse abbiegenden Automobilisten blockiert, wahrend in der
angefochtenen V erkehrsanordnung infolge der bloss einfachen Spurfiihrung sémtliche
Teilnehmer des M1V zum Anhalten gezwungen wéren. Auch das Argument, mit der
Variante des Rekurrenten fuhre der Velostreifen Uber die Tramgleise ziele an der Realitét
vorbei, misse der linksabbiegende Velostreifen in Richtung Dreispitz die geradeausin die
Thiersteinerallee fuhrenden Tramschienen doch in jedem Fall kreuzen. Schliesslich macht
der Rekurrent geltend, dass der Unfallschwerpunkt in der entgegengesetzten Richtung liege
(Rekursbegriindung, Rz. 46m 51).

6.3.2Soweit der Rekurrent der Massnahme die Erforderlichkeit mit dem Fehlen ihrer
Eignung abspricht, ist seiner Argumentation die Grundlage mit den obigen Erwégungen
entzogen (vgl. oben E. 6.2.2).Einzugehen ist hingegen auf den Verweis des Rekurrenten auf
die im vorinstanzlichen Verfahren vorgeschlagene Alternativiosung. Der Rekurrent
umschreibt seinen Alternativvorschlag in der vorinstanzlichen Rekursbegriindung
dahingehend, dass nur noch auf der rechten Spur Uber die M inchensteinerbriicke eine
Velospur gezogen werden soll, welche vor der Abzweigung nach links bzw. in die

M Unchensteinerstrasse in Spuren geteilt werden soll, wobel die linke, abzweigende Spur als
rot eingeférbter Radstreifen die Fahrbahn quert. Dabel soll dem in Richtung Gundeldingen
fahrenden motorisierten Verkehr der Vortritt entzogen werden. Wie und wo diese Querung
erfolgen soll, kann dem Vorschlag nicht entnommen werden. Wahrend die Querung gemass
der angefochtenen Verkehrsanordnung tber eine langere Strecke erfolgen und dem
jeweiligen Veloverkehr auf der VVelospur angepasst werden kann, muss die Querung im
Vorschlag des Rekurrenten an einem bestimmten Punkt erfolgen, an welchem die
Fahrrichtung der Velofahrenden abrupt nach links tiber die Fahrbahn gelenkt werden muss.
Daraus folgt mit der Feststellung im angefochtenen Entscheid, dass der in Richtung
Thiersteinerallee fahrende Motorfahrzeugverkehr in der vom Rekurrenten vorgeschlagenen
Variante weniger gut von der Minchensteinerstrasse in das Gundeldingerquartier abfliessen
konnte. Weiter referiert der Rekurrent die Einwande der Vorinstanz gegen seinen Vorschlag
mit Bezug auf den Tramverkehr falsch. Sie hat diesbeziglich erwogen, dass der
vorgeschlagene Velostreifen Uber die Tramgleise fihre, was zu einer unzweckmassigen
Vortrittsregelung (Entzug Tramvortritt) fihren wirde, sodass daraus resultierende
Konflikte absehbar wéaren und nicht der Erhdhung der Verkehrssicherheit der
Velofahrenden dienten. Damit setzt sich der Rekurrent nicht auseinander. Im Ubrigen ist
diesbeziiglich mit der Vorinstanz an den erheblichen Gestaltungsspielraum der zustandigen
Behdrde zu erinnern (vgl. oben E. 6.1.2). Es steht offensichtlich nicht fest, dass der
Vorschlag des Rekurrenten zu einer zumindest vergleichbaren Verbesserung der
Verkehrssicherheit mit weniger Riickstau fuhrt. VVor diesem Hintergrund ist die Feststellung
im angefochtenen Entscheid, dass angesichts der viel schichtigen Auswirkungen der
Verkehrsplanung kaum abschétzbar sei, ob die vom Rekurrenten vorgeschlagene



Alternative eine mildere Massnahme darstelle, nicht zu beanstanden. Schliesslich vermag
auch die Behauptung des Rekurrenten, dass in stidlicher Fahrtrichtung Uber die

M Uinchensteinerbriicke bisher kein Unfallschwerpunkt bestanden habe, nichts an der
Erforderlichkeit der Massnahme zu éandern. Mit der bisherigen Regelung wurde die
Sicherheit der V elofahrenden wie oben ausgefihrt (vgl. E. 6.2.2) nicht genligend
gewdéhrleistet. Wie die Vorinstanz festgestellt hat, kam es dort im Jahr 2018 zu einem
Velounfall mit einem Schwerverletzten (Schlussbericht Monitoring, S. 19). Im Ubrigen
durfen préventive Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auch dann
getroffen werden, wenn noch keine Unfédlle aufgetreten sind (vgl. BGer 1C_11/2017 vom 2.
Mérz 2018 E. 5.3 mit Hinweisen auf BGE 13911 145 E. 5.6 S. 156).

6.4Schliesslich bestreitet der Rekurrent die Verhaltnismassigkeit der Verkehrsanordnung
Im engeren Sinne.

6.4.1Dies begriindet er wiederum zundchst damit, dass die vorgesehene V erkehrsanordnung
den Zweck nicht erfille und die Sicherheit des V eloverkehrs nicht verbessere. Darin kann
dem Rekurrenten unter Verweis auf die obigen Ausfuhrungen (vgl. E. 6.2.2) nicht gefolgt
werden. Weiter macht er geltend, dass mit der angefochtenen Massnahme eine Verkiirzung
der Fahrzeiten des 6ffentlichen Verkehrs nicht angestrebt worden sei, weshalb ein
entsprechendes Interesse nicht in die Interessenabwagung einfliessen konne. Die
Interessenabwagung miisse demnach zwischen dem Interesse an der Verkehrssicherheit im
Allgemeinen sowie der Sicherheit der Velofahrenden im Speziellen und dem Interesse des
MIV an einem fliessenden Verkehr stattfinden. Da die angeordnete Massnahme jedoch die
Verkehrssicherheit eher verringere und den fliessenden Verkehr beschrénke, sei beiden
Interessen besser gedient, wenn auf die Massnahme verzichtet werde. Die vom Rekurrenten
vorgeschlagene mildere M 6glichkeit wiirde hingegen beiden Interessen gerecht
(Rekursbegriindung, Rz. 53m 55).

6.4.2Die Vorinstanz hat diesbeziiglich erwogen, dass auf der verkehrsreichen

M Unchensteinerstrasse/ -briicke die Interessen von zahlreichen und unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmenden aufeinander tréfen. Bel deren Abwéagung komme der verfligenden
Behorde ein weiter Beurteilungsspielraum zu (vgl. auch BGer 1C_44/2017 vom 19. Juli
2017 E. 3.1 und 3.4). Ausserdem sei das Anliegen der Forderung des Veloverkehrs und der
Etablierung eines sicheren Veloroutennetzes anerkannt. Den vorgesehenen Massnahmen
und den vorstehend erwahnten 6Gffentlichen Interessen an der Verkehrssicherheit und
Forderung des Veloverkehrs stiinden die Interessen des M1V an einem fliessenden Verkehr
gegentber. Die mit der Verkehrsordnung einhergehenden Einschrankungen fir den
Motorfahrzeugverkehr beschrankten sich dabel im Wesentlichen auf die Ruckstauldngen,
welche mit der Vorstudie «Verbesserung Gesamtverkehr Denkmalm Grosspeterm Drei spitz»
vom 7. April 2021 fur den 6ffentlichen Verkehr as maximal tolerierbare
Fahrzeitverlangerungen definiert worden seien. Dass dieser Spurabbau mit erheblichen
wirtschaftlichen Nachteilen fir eine Vielzahl der Mitglieder des Rekurrenten verbunden
wéren, mache der Rekurrent nicht substantiiert geltend. Vielmehr habe sich geméss dem
Schlussbericht Monitoring fir den Versuchszeitraum eine Verbesserung der Fahrzeiten
ergeben. Insgesamt betrachtet iberwiege damit das 6ffentliche Interesse an der Erhdhung
der Verkehrssicherheit der Velofahrenden das Interesse des M1V an weniger Rickstaus bei
Weitem. Die strittige V erkehrsanordnung wahre demnach eine verninftige
Zweck-Mittel-Relation und sel insgesamt verhaltnismassig (vgl. auch oben E. 5.3.3).



6.4.3Darin kann der Vorinstanz gefol gt werden. Unerfindlich erscheint zundchst, wieso bei
der umfassenden Interessenabwagung nicht auch die Interessen des 6ffentlichen Verkehrs
berticksichtigt werden durften, auch wenn diese mit der planerischen Massnahme nicht
explizit verfolgt worden sind. Zudem kann dem Schlussbericht Monitoring entnommen
werden, dass die Rickstausituationen aufgrund der neuen V erkehrsfiihrung insgesamt
begrenzt geblieben sind. Vor diesem Hintergrund ist die I nteressenabwéagung der
Vorinstanzen unter Berticksichtigung ihres diesbeziiglichen Spielraums nicht zu
beanstanden.

6.5Daraus folgt mit der Vorinstanz, dass der Rekurs von der Vorinstanz hétte abgewiesen
werden miissen, wenn darauf eingetreten worden wére.

E.7

Der Rekurrent dringt mit der Anfechtung des Nichtelntretensentscheids zwar durch. Dadie
Vorinstanz ihren Entscheid daneben aber auch in der Sache begriindet hat und ihrer
materiellen Begrindung zu folgen ist, unterliegt der Rekurrent im Ergebnis. Daraus folgt,
dass er die Kosten des Verfahrens mit einer Gebuhr von CHF 1'200.m zu tragen hat (vgl. 8
30 Abs. 1 VRPG und § 23 des Reglements Uber die Gerichtsgebihren [SG 154.810]).

Al Der Rekurs wird abgewiesen.

Der Rekurrent tragt die Gerichtskosten des verwaltungsgerichtlichen Rekursverfahrens mit
einer Gebuhr von CHF 1'200.m, einschliesslich Auslagen.

Mitteilung an:

Gegen diesen Entscheid kann unter den V oraussetzungen von Art. 82 ff. des
Bundesgerichtsgesetzes (BGG) innert 30 Tagen seit schriftlicher EréffnungBeschwerde in
offentlich-rechtlichen Angelegenheitenerhoben werden. Die Beschwerdeschrift ist
fristgerecht dem Bundesgericht (1000 Lausanne 14) einzureichen. Fir die Anforderungen
an deren Inhalt wird auf Art. 42 BGG verwiesen. Uber die Zul&ssigkeit des Rechtsmittels
entscheidet das Bundesgericht.
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