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Sachverhalt:

A.

Unter dem viergleisigen Bahnhof der Stadt Dibendorf befindet sich eine
Personenunterfiihrung (PU). Diese ermoéglicht nicht nur Bahnreisenden
den Zugang zum Mittelperron (Gleise 3 und 4), sondern stellt fir Fussgan-
ger und Velofahrende eine der Verbindungen zwischen den Stadtteilen
ndrdlich und sudlich des Bahnhofs dar. Erschlossen wird die PU durch zwei
Zugangsrampen. Dem Veloverkehr ist es gestattet, die Rampen und die
PU zur Durchfahrt zu benutzen (Mischverkehr). Unter dem «Nordplatz» be-
findet sich ein verwinkelter Bereich mit Laden (kommerzieller Bereich). Die
abfallende sldseitige, weitgehend nicht tiberdachte Zugangsrampe (GB
Dubendorf Nr. 5961; nachfolgend: Stiidrampe) sowie ein Teil der sich daran
anschliessenden PU (GB Dibendorf Nr. 8762) stehen im Eigentum der
Stadt Diubendorf. Der restliche, sich vor allem unter den Gleisen befindliche
und sich bis zum kommerziellen Bereich erstreckende Teil der PU, gehort
den Schweizerischen Bundesbahnen SBB (GB Dibendorf Nr. 14664). Die
Swisscanto Anlagestiftung ist Eigentimerin des kommerziellen Bereichs
(GB Dubendorf Nr. 17318; vgl. zum Ganzen www.maps.zh.ch > Karte: Amt-
liche Vermessung in Farbe > Eigentimer und Grundbuchauskunft). An ge-
wissen Stellen weist die Sidrampe eine Neigung von mehr als 10 % auf.
Sie genugt deshalb den Vorgaben des Behindertengleichstellungsgeset-
zes vom 13. Dezember 2002 (BehiG, SR 151.3) nicht.

B.

Mit Verfugung vom 6. Februar 2020 genehmigte das Bundesamt fur Ver-
kehr BAV das inzwischen rechtskraftige Projekt der SBB «BZU 23 Ost; Di-
bendorf, P55 Gleis 3 + 4». Im Wesentlichen umfasste es die Erhdhung des
Mittelperrons, um einen stufenlosen und behindertengerechten Einstieg in
die Zuge sicherzustellen. Die Sudrampe war nicht Gegenstand des Pro-
jekts.

In ihrer Planvorlage hatten die SBB diesbezliglich bemerkt, dass die Stadt
Dubendorf die Erstellung eines neuen Busbahnhofs plane, in dessen Rah-
men die PU verbreitert werden solle (nachfolgend: Entwicklungsprojekt).
Dadurch ergaben sich komplett neue Bahnzugange. Gemass aktuellem
Planungshorizont sollte die Verbreiterung der PU vorgangig bis 2030 aus-
geflhrt werden. Eine regelkonforme Anpassung der Siidrampe erachteten
die SBB in Anbetracht des kurzen Nutzungszeitraums bis zum ohnehin ge-
planten Neubau als unverhaltnismassig.
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Dem hielt das BAV in seinen Erwagungen entgegen, dass bis Ende 2023
grundsatzlich alle Bahnhofe den Bestimmungen des BehiG genligen
mussten. Es forderte deshalb die SBB auf, ihm fiir die Anpassung der Stid-
rampe zu einem spateren Zeitpunkt ein separates Plangenehmigungsge-
such einzureichen.

C.

Die SBB reichten dem BAV mit E-Mail vom 15. Dezember 2020 die Plan-
vorlage «Anpassung Rampe Fussgangerzugang Sud» zur Genehmigung
ein. Diese sieht im Wesentlichen die Senkung der Rampenneigung auf
durchgehend 10 % sowie die Ausstattung mit neuen Gelandern vor. Im
E-Mail fihrten die SBB aus, dass der bestehende Mischverkehr einer Be-
hiG konformen Anpassung der Rampe entgegenstehe. Um den normge-
rechten Mischverkehr zu erlauben, misste die Rampenbreite aufgeweitet
und mit baulichen Massnahmen womaoglich entflechtet werden. Ausserdem
ware eine Erhoéhung der lichten Hohe im Portalbereich der PU nétig. Sie
schlugen dem BAV jedoch vor, in Ricksicht auf das Entwicklungsprojekt
und aus Griinden der Verhaltnismassigkeit nur die Rampenneigung anzu-
passen. Die Stadt Dubendorf habe ihr Einverstandnis dazu gegeben.

D.

Das BAV genehmigte die Planvorlage der SBB im vereinfachten Verfahren
mit Verfiigung vom 8. April 2021 unter Auflagen. Zwei dieser Auflagen hat-
ten — entgegen den Anregungen der SBB — Folgendes zum Gegenstand.

2.2.2 Die SBB haben die vorgesehene Betriebsform (Trennung des Fuss-
ganger- und Veloverkehrs oder Mischverkehr) auf der Rampe und in
der Bahnhofunterfihrung festzulegen und dem BAV bis spatestens ei-
nen Monat nach Erhalt der Plangenehmigung das begriindete, im Falle
des Mischverkehrs mit den erforderlichen Nachweisen versehene,
nachvollziehbare Ergebnis zur Kenntnis einzureichen.

2.2.3 Die SBB haben allfallige bauliche und betriebliche Elemente im Falle
einer Trennung der Verkehre (beispielsweise Veloschikanen, Gelan-
der, Bodenmarkierungen, Verbotsschilder) in einem Situationsplan dar-
zustellen und diesen dem BAYV bis spatestens einen Monat nach Erhalt
der Plangenehmigung zur Kenntnis einzureichen.

In diesem Zusammenhang hielt es fest, dass die lichten Breiten der Rampe
und der Bahnhofunterfihrung fir den Mischverkehr ungeniigend seien.
Das Befahren der Bahnhofunterfihrung mit Velos sei demnach nicht ge-
stattet, sofern keine Trennung des Fussganger- und Veloverkehrs erfolge.
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E.

In der Folge setzten sich die SBB mit der Stadt Dibendorf in Verbindung.
Letztere opponierte gegen die Beendigung des Mischverkehrsregimes.
Eine frihere Trennung des Verkehrs sei vor Jahren aufgehoben worden,
da eine vermeintliche Sicherheit suggeriert worden sei, die zu gefahrlichen
Situationen gefiihrt hatten. Ausserdem sprach sie sich gegen ein allfalliges
Fahrverbot mit Umleitung der Veloroute aus. Stattdessen wollte sie die
heutige Situation beibehalten, bis die ohnehin geplante Verbreiterung der
PU umgesetzt wird. Die SBB unterrichteten das BAV Uber ihren Austausch
mit der Stadt Dibendorf mit E-Mail vom 22. April 2021. Erganzend flhrten
die SBB an, dass eine Trennung der Fahrspur nicht alleine im Bereich der
Rampe, sondern in der PU selber fortgeflihrt werden musste. Dabei wirde
es zu lokalen Konfliktstellen, z. B. bei Kreuzungspunkten bei Zugangen
kommen. Ausserdem entstiinden Zielkonflikte mit den aktualisierten takti-
len Linien, basierend auf der mit dem Behindertenverband ausgehandelten
und im Rahmen des BZU 23 Projekts umgesetzten, lickenlosen Fuhrungs-
kette. Darauf antwortete das BAV mit E-Mail vom 29. April 2021, dass es
auf einem Fahrverbot auf der Sidrampe und der PU bestehe, falls keine
baulichen Anpassungen vorgenommen wirden. Weiter wies es darauf hin,
dass die Plangenehmigung nur durch Deduktion zum Schluss fiihre, dass
die einzige Losung ein Fahrverbot sei. Es ware wohl am sinnvollsten, wenn
die SBB zur Erfillung der Auflagen 2.2.2 und 2.2.3 einen Bericht sowie
einen Plan einreichen wirden, in welchem die Situation dargelegt bzw. das
zu erstellende Fahrverbot eingezeichnet werde. Sie wirde danach das
Fahrverbot verfigen. Damit ware ein anfechtbarer Titel vorhanden, den die
Stadt Dubendorf an ein Gericht weiterziehen kénne.

F.

Gegen die Plangenehmigung des BAV (nachfolgend: Vorinstanz) erhob die
Stadt Dubendorf (nachfolgend: Beschwerdefuhrerin) mit Schreiben vom
7. Mai 2021 Beschwerde beim Bundesverwaltungsgericht. Darin bean-
tragte sie die ersatzlose Aufhebung der Dispositivziffern 2.2.2 und 2.2.3 der
Plangenehmigung. Eventualiter sei die Angelegenheit an die Vorinstanz zu
neuem Entscheid zurickzuweisen. Zur Begrindung fuhrte die Beschwer-
defuhrerin unter anderem aus, die Vorinstanz habe mit ihren Auflagen im-
plizit ein Fahrverbot erlassen, da aufgrund der Breite der Siidrampe und
der PU von vorneherein kein Mischverkehr und aufgrund der Umstande
faktisch keine Trennung des Verkehrs mdglich sei.

G.
Mit E-Mail vom 11. Mai 2021 beantragten die SBB (nachfolgend: Be-
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schwerdegegnerin) dem BAV, den beigefligten Signalisierungs- und Um-
leitungsvorschlag zu verfligen. Dieses sah ein allgemeines Fahrverbot flir
die PU und die Zugangsrampen sowie eine Umleitung der Veloroute tber
die Neuhof- und Ueberlandstrasse vor. Aufgrund des hangigen Beschwer-
deverfahrens verzichtete die Vorinstanz vorerst auf den Erlass einer ent-
sprechenden Verfiigung.

H.

Im Nachgang zur Beschwerdeerhebung kamen die Beschwerdefiihrerin
und die Beschwerdegegnerin Uberein, die mit der Beschwerde aufgewor-
fenen Fragen direkt mit der Vorinstanz zu bereinigen. Auf deren Gesuch
hin sistierte der Instruktionsrichter mit Zwischenverfiigung vom 24. Juni
2021 das Beschwerdeverfahren bis 30. November 2021. In der Folge
wurde die Verfahrenssistierung mehrmals verlangert.

L.

Fir die Prifung der Velofihrung beauftragte die Beschwerdegegnerin die
SNZ Ingenieure und Planer AG mit der Erarbeitung eines Variantenstudi-
ums. Der darauf erstellte Kurzbericht «Signalisationskonzept Velofihrung
PU Bahnhof Dubendorf» vom 23. November 2021 (nachfolgend: Signali-
sationskonzept) reichte die Beschwerdegegnerin der Vorinstanz mit E-Mail
vom 16. Dezember 2021 im Sinne eines Wiedererwagungsgesuchs zur
Prifung ein. Die darin favorisierte Losung — im Wesentlichen erganzende
Markierungsmassnahmen (Ansatz 2) — erachtete die Vorinstanz mit Schrei-
ben vom 24. Mai 2022 als ungenugend. Sie wies die Beschwerdegegnerin
darauf hin, es seien Massnahmen zu treffen, die daflir sorgten, dass in vier
neuralgischen Bereichen (Eingang Rampe Nord, Bereich Lift, Bereich
Kommerz, Treppe und Rampe zum Mittelperron) das Velo nur «gestossen»
werden dirfe. Die Massnahmen seien ihr zur Kenntnis einzureichen.

J.

Mit unaufgeforderter Beschwerdeantwort vom 26. Oktober 2022 forderte
die Beschwerdegegnerin die Aufhebung der Verfahrenssistierung und die
Wiederaufnahme des Verfahrens. Die Beschwerdeflhrerin habe trotz ihrer
Aufforderungen keine Anstalten gemacht, in der Angelegenheit etwas un-
ternehmen zu wollen. In der Sache beantragte sie die vollumfangliche Ab-
weisung der Beschwerde, soweit darauf einzutreten sei. Die von der Vor-
instanz geforderten Massnahmen liefen auf ein Fahrverbot flr Velofah-
rende hinaus. Soweit ihr Eigentum davon betroffen sei, sei sie damit ein-
verstanden.
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K.
Mit Zwischenverfigung vom 2. November 2022 hob der Instruktionsrichter
die Sistierung des Beschwerdeverfahrens auf.

L.

Die Vorinstanz beantragte mit Vernehmlassung vom 29. November 2022
die Abweisung der Beschwerde. Darin bestatigt sie, dass mit der Plange-
nehmigung implizit ein Fahrverbot verfligt worden sei. Zudem legte sie in
einem Plan dar, dass sie zum Schutz der neuralgischen Stellen (vgl. oben
Bst. I). je ein Signal «Allgemeines Fahrverbot in beiden Richtungen» am
Eingang der Nordrampe sowie sldlich der Aufgange zum Mittelperron ver-
lange.

M.
In ihrer Replik vom 9. Januar 2023 hielt die Beschwerdeflhrerin an ihren
Beschwerdeantragen fest.

N.

Die Beschwerdegegnerin verzichtete mit Schreiben vom 11. Januar 2023
auf eine Stellungnahme zur Replik der Beschwerdefuhrerin. Gleichermas-
sen sah die Vorinstanz mit Schreiben vom 18. Januar 2023 von der Erstat-
tung einer Duplik ab. Die Beschwerdefiihrerin nahm darauf die ihr gebo-
tene Gelegenheit auf Einreichung von Schlussbemerkungen nicht wahr.

0.

Auf die weiteren Vorbringen der Verfahrensbeteiligten und die sich bei den
Akten befindlichen Schriftsticke wird — soweit relevant — in den nachfol-
genden Erwagungen eingegangen

Das Bundesverwaltungsgericht zieht in Erwagung:
1.

1.1

Beim angefochtenen Entscheid handelt es sich um eine Verfligung gemass
Art. 5 VWVG, die von einer Vorinstanz im Sinne von Art. 33 Bst. d VGG
erlassen wurde. Da keine Ausnahme nach Art. 32 VGG vorliegt, ist das
Bundesverwaltungsgericht zur Beurteilung der Beschwerde zustandig.
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1.2 Das Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht richtet sich nach
dem VWVG, soweit das VGG nichts anderes bestimmt (Art. 37 VGG).

1.3

1.3.1 Zur Beschwerde ist nach Art. 48 Abs. 1 VWVG berechtigt, wer vor der
Vorinstanz am Verfahren teilgenommen oder keine Moglichkeit zur Teil-
nahme erhalten hat (Bst. a [formelle Beschwer]), durch die angefochtene
Verfligung besonders berthrt ist (Bst. b [materielle Beschwer]) und ein
schutzwirdiges Interesse an deren Aufhebung oder Anderung hat (Bst. c).
Diese Regelung ist in erster Linie auf Privatpersonen zugeschnitten, doch
kann sich auch das Gemeinwesen darauf stutzen, falls es durch einen an-
gefochtenen Entscheid gleich oder ahnlich wie eine Privatperson (z. B. als
Grundeigentimer) betroffen ist oder aber in spezifischer Weise in der
Wahrnehmung einer hoheitlichen Aufgabe betroffen wird und nicht nur das
Interesse an der richtigen Rechtsanwendung geltend macht (BGE 141 II
161 E. 2.1). So ist eine Gemeinde gestutzt auf Art. 48 Abs. 1 VwWVG zur
Beschwerde befugt, wenn sich eine auf Bundesrecht gestutzte Verfugung
erheblich auf ein von ihr autonom zu wahrendes Interesse auswirkt (Urteil
des Bundesgerichts [BGer] 1C_30/2018 vom 11. Mai 2018 E. 3.2). Ge-
meinden sind in einem Sachbereich autonom, wenn das kantonale Recht
diesen nicht abschliessend ordnet, sondern ihn ganz oder teilweise der
Gemeinde zur Regelung Uberlasst und ihr dabei eine relativ erhebliche Ent-
scheidungsfreiheit einrdumt. Im Einzelnen ergibt sich der Umfang der kom-
munalen Autonomie aus dem fir den entsprechenden Bereich anwendba-
ren kantonalen Verfassungs- und Gesetzesrecht (vgl. BGE 142 1177 E. 2
und 136 1 395 E. 3.2.1).

1.3.2 Das Erfordernis der formellen Beschwer gemass Art. 48 Abs. 1 Bst. a
VwWVG wird fur das eisenbahnrechtliche Plangenehmigungsverfahren im
Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957 (EBG, SR 742.101) konkreti-
siert (vgl. Urteil des Bundesverwaltungsgerichts [BVGer] A-3814/2014 vom
9. Juli 2015 E. 1.2). Bei bestimmten Vorhaben besteht — wie unbestritte-
nermassen im vorliegenden Fall — die Mdglichkeit, ein vereinfachtes Plan-
genehmigungsverfahren durchzufuhren (vgl. Art. 18/ Abs. 1 EBG). In sol-
chen Verfahren unterbreitet die Genehmigungsbehérde die Planvorlage
den Betroffenen, soweit sie nicht vorher schriftlich ihre Einwilligung gege-
ben haben. Die Genehmigungsbehoérde kann bei Kantonen und Gemein-
den Stellungnahmen einholen (vgl. Art. 18/ Abs. 3 EBG).
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Der Plangenehmigung war ein vereinfachtes Plangenehmigungsverfahren
vorgelagert. Die Beschwerdeflihrerin hatte im Vorfeld als Eigentimerin der
Sudrampe ihr Einverstandnis zur entsprechenden Planvorlage gegeben,
die den impliziten Antrag auf Beibehaltung des Mischverkehrs beinhaltete.
Die Beschwerdegegnerin Ubermittelte ihre Zustimmung mit E-Mail vom
15. Dezember 2020 (vgl. oben Bst. C). Aus diesem Grund verzichtete die
Vorinstanz — wie sie selber in ihrer Plangenehmigung darlegte — auf die
Anhérung der Beschwerdefihrerin. Die Vorinstanz folgte indes deren An-
sinnen, auf eine Anderung des Mischverkehrs zu verzichten, nicht. Vor die-
sem Hintergrund darf der Beschwerdefiihrerin wegen ihres Verzichts kein
Nachteil erwachsen. |hre formelle Beschwer ist zu bejahen.

1.3.3 Materiell beschwert ist in erster Linie der materielle (primare) Adres-
sat einer Verfiigung, dessen Rechtsstellung durch Verfigung oder Ent-
scheid direkt beeintrachtigt wird (statt vieler Urteil BVGer C-1652/2018 vom
19. Dezember 2018 E. 2.1.3.1 m. H.). Dritte haben, um materiell beschwert
zu sein, durch den angefochtenen Entscheid starker als die Allgemeinheit
betroffen zu sein und in einer besonderen, beachtenswerten, nahen Bezie-
hung zur Streitsache zu stehen (statt vieler BGE 145 Il 259 E. 2.3). Die
angefochtenen Auflagen richten sich direkt an die Beschwerdegegnerin
und nicht an die Beschwerdefuhrerin. Letztere ist nicht direkte Adressatin
dieser Auflagen. Als Eigentimerin der Stidrampe und eines Teils der PU
weist sie indes ein enges Verhaltnis zur Streitsache auf. Ausserdem sind
die Stidrampe und die PU Bestandteil einer von ihr in einem kommunalen
Richtplan festgelegten Veloroute (vgl. dazu unten E. 4.7.4). Zwar ist auf
den ersten Blick fraglich, ob die Beschwerdefuhrerin mit diesen Auflagen
als solche bereits in ihrem Verfigungsrecht als Eigentimerin (vgl. Art. 641
Abs. 1 ZGB i. V. m. Art. 702 ZGB) eingeschrankt oder in ihrer Gemeinde-
autonomie betroffen ist, soweit diese ihr Recht auf Festsetzung von kom-
munalen Velowegen betrifft (vgl. Art. 104 Abs. 1 und Abs. 2 der Verfassung
des Kantons Zurich vom 27. Februar 2005 [SR 101]; § 2 Bst. ¢ des Pla-
nungs- und Baugesetzes des Kantons Zurich vom 7. September 1975
[PBG ZH, SR 700.1]; § 31 Abs. 2 PBG ZH]; ferner Urteil BVGer A-428/2021
vom 17. Juli 2023 E. 1.3.3.4). Denn die Beschwerdegegnerin wird lediglich
verpflichtet, der Vorinstanz die vorgesehene Betriebsform sowie einen Si-
tuationsplan mit den allfélligen baulichen und betrieblichen Elementen zur
Kenntnis einzureichen. Dies lasst theoretisch Raum offen fir Massnah-
men, die die Interessen der Beschwerdefiihrerin nicht bertihrten bzw. mit
denen sie einverstanden ware, wie z. B. mit dem vorgeschlagenen An-
satz 2 (vgl. oben Bst. |). Alle Parteien stimmen jedoch (zu Recht) darin
Uberein, dass aufgrund der Umstdnde bereits mit den Auflagen ein
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implizites Fahrverbot verfligt worden ist. Durch ein solches ist die Be-
schwerdefuhrerin zweifellos materiell beschwert, nachdem dieses einen
definitiven Eingriff in ihren kommunal festgesetzten Radweg bedeutet.
Zwar regte die Vorinstanz die Beschwerdegegnerin an, ein Fahrverbot zu
beantragen, damit sie ein solches verfligen und damit der Beschwerdefiih-
rerin einen anfechtbaren Titel verschaffen kénnte (vgl. oben Bst. E). Die
Beschwerdeflihrerin auf die Anfechtung der eigentlichen Verbotsverfligung
zu verweisen, erscheint jedoch angesichts der bereits langen Verfahrens-
dauer als nicht prozessdkonomisch.

1.3.4 Nachdem die Aufthebung der beiden Auflagen offensichtlich von prak-
tischem und aktuellem Nutzen fir die Beschwerdeflhrerin ware, ist
schliesslich ein schutzwirdiges Interesse gegeben. Die Beschwerdefihre-
rin ist zur Beschwerde legitimiert.

1.4 Im Ubrigen geben die weiteren Beschwerdevoraussetzungen (Art. 50
Abs. 1 und Art. 52 Abs. 1 VwWVG) keinen Anlass zu Bemerkungen. Dem-
nach ist auf die Beschwerde einzutreten. Zu prifen sein wird jedoch nur
die grundséatzliche Zulassigkeit eines Fahrverbots auf der Sidrampe und
der PU, jedoch nicht die konkrete Ausdehnung des Fahrverbots (vgl. oben
Bst. L). Letztere wurde nicht mit den Auflagen festgelegt und bildet somit
nicht Streitgegenstand.

2.

Das Bundesverwaltungsgericht Uberprift die angefochtene Verfligung auf
Rechtsverletzungen — einschliesslich unrichtiger oder unvollstandiger Fest-
stellung des rechtserheblichen Sachverhalts und Rechtsfehler bei der Aus-
Ubung des Ermessens — sowie auf Angemessenheit hin (Art. 49 VwWVG).
Im letzten Punkt auferlegt es sich eine gewisse Zurlckhaltung, wenn tech-
nische Fragen zu beurteilen sind oder die Vorinstanz gestlitzt auf eigene
Fachkompetenz oder die ihr vom Gesetzgeber beigegebenen Fachbehor-
den entschieden hat. Die Zurtickhaltung setzt allerdings voraus, dass im
konkreten Fall der Sachverhalt vollstandig und richtig abgeklart worden ist
und die Vorinstanz die fur den Entscheid wesentlichen Gesichtspunkte ge-
prift und die erforderlichen Abklarungen sorgfaltig und umfassend vorge-
nommen hat (BGE 136 | 184 E. 2.2.1; Urteil BGer 1C_583/2021 vom
31. August 2023 E. 2.6; statt vieler Urteil BVGer A-1910/2021 vom 15. Méarz
2024 E. 2). Im Ubrigen braucht sich das Bundesverwaltungsgericht nicht
mit jeder tatbestandlichen Behauptung und jedem rechtlichen Einwand
auseinanderzusetzen; es kann sich auf die fiir den Entscheid wesentlichen
Gesichtspunkte beschranken (statt vieler BGE 133 | 270 E. 3.1).
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3.
Die Beschwerdefiihrerin stellt die Zustandigkeit der Vorinstanz fir den Er-
lass der Auflagen in Frage.

3.1 Hierzu flihrt die Beschwerdeflhrerin aus, die Kompetenz der Vor-
instanz reiche insoweit, als es sich bei der Stidrampe um eine Nebenan-
lage zum Eisenbahnbetrieb handle. Die Vorinstanz habe deshalb die An-
passung der Rampenneigung verfigen dirfen. Soweit die Stidrampe je-
doch nicht dem Zugang zum Bahnhof diene, sondern eine Verkehrsverbin-
dung innerhalb ihres Gebiets darstelle, unterstehe deren Nutzung ihrer Pla-
nungshoheit als Gemeinde. Eine Anderung der Nutzung respektive ein
ganzliches Fahrverbot sei fur die erforderlichen Zugange nicht notwendig
und liege somit nicht in der Entscheidungskompetenz der Vorinstanz. Die
PU sei ausserdem gar nicht Bestandteil des Vorhabens der Beschwerde-
gegnerin gewesen. An dieser erfolgten nicht einmal Anderungen. Dartiber
hinaus falle die Signalisation (dauernde Verkehrsanordnungen) und damit
der Erlass eines allgemeinen Fahrverbots in die Zustandigkeit der Kantons-
polizei auf Antrag der zustandigen Gemeindebehdrde. Falls dem nicht so
sei, hatte bezlglich der streitbetroffenen Auflagen zumindest eine Koordi-
nation mit den zustandigen kantonalen und kommunalen Stellen erfolgen
muassen.

3.2 Die Vorinstanz entgegnet, bei der Sidrampe handle es sich um eine
eisenbahnrechtliche Anlage oder zumindest um eine Mischbaute, die tUber-
wiegend dem Eisenbahnbetrieb diene. Sie sei nicht nur fur die Umsetzung
der BehiG-Kompatibilitat zustandig, sondern auch fiir die Durchsetzung si-
cherheitsrechtlicher Vorschriften.

3.3

3.3.1 Bauten und Anlagen sind im eisenbahn- und damit bundesrechtlichen
Plangenehmigungsverfahren zu bewilligen, wenn sie ganz oder Uberwie-
gend dem Bau und Betrieb der Eisenbahn dienen (sog. Eisenbahnanlage;
Art. 18 Abs. 1 EBG). Andernfalls unterstehen sie dem kantonalen Recht
(sog. Nebenanlage; vgl. Art. 18m Abs. 1 EBG). Um zu entscheiden, ob ein
Vorhaben ganz oder Uiberwiegend dem Bahnbetrieb dient, greift eine funk-
tionelle Betrachtung Platz. Von einer ganz oder Uberwiegend dem Bahn-
betrieb dienenden Anlage kann nur gesprochen werden, wenn diese sach-
lich und rédumlich notwendig und eng mit dem Bahnbetrieb zusammen-
hangt (BGE 14511218 E. 4.1 m. H.; Urteil BGer 1C_221/2019 vom 17. April
2020 E. 3). Bei gemischten Anlagen, die naturgemass zugleich dem
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Bahnbetrieb wie auch einer bahnbetriebsfremden Zwecksetzung dienen,
ist eine gesonderte Priifung der Zweckbestimmung einzelner Bauteile ab-
zulehnen, wenn diese Anlagen baulich, betrieblich und funktionell als Ein-
heit erscheinen. Vielmehr sind sie in einem einzigen Verfahren zu bewilli-
gen, wobei das eisenbahnrechtliche Plangenehmigungsverfahren nur
dann zum Zuge kommt, wenn das Gesamtbauwerk Uberwiegend dem
Bahnbetrieb dient (BGE 127 11 227 E. 4; Urteil BGer 1C_248/2016 vom 15.
Februar 2017 E. 2.3; ausflhrlich Urteil BVGer A-3266/2019 vom 23. Sep-
tember 2020 E. 4.4.7). Bei Personenunterfliihrungen ist darauf abzustellen,
zu welchem Zweck der Personenverkehr diese Uiberwiegend benutzt (vgl.
Urteil BGer 1A.147/1994 vom 23. Mai 1995 E. 3.a, Schweizerisches Zent-
ralblatt fir Staats- und Verwaltungsrecht [ZBI] 97/1996, S. 373, 377).

3.3.2 Genehmigungsbehorde von Eisenbahnanlagen ist das BAV (Art. 18
Abs. 2 EBG). Mit der Plangenehmigung werden samtliche nach Bundes-
recht erforderlichen Bewilligungen erteilt (Art. 18 Abs. 3 EBG). Die Plange-
nehmigung kann im Sinne von Nebenbestimmungen Auflagen umfassen.
Auflagen konkretisieren die mit einer Verfligung festgelegten Rechte und
Pflichten und sollen im Regelfall die Erreichung des gesetzeskonformen
Zustands gewahrleisten (statt vieler Urteil BVGer A-6841/2016 vom
6. Marz 2018 E. 9.2; ALAIN GRIFFEL, Bauen im Spannungsfeld zwischen
Eigentumsgarantie und Bauvorschriften, ZBI 103/2002 S. 169, 177 Fn. 44).

Eine der Bewilligungen im Sinne von Art. 18 Abs. 3 EBG stellt die Betriebs-
bewilligung dar (vgl. Art. 18w Abs. 1 EBG). Letztere ist erforderlich fur die
Inbetriebnahme einer Eisenbahnanlage nach signifikanten Anderungen
(Art. 8 Abs. 1 Bst. a der Verordnung Uber Bau und Betrieb der Eisenbahnen
vom 23. November 1983 [EBV, SR 742.141.1]) Sie wird erteilt, wenn die
Gesuchstellerin den Sicherheitsnachweis erbracht hat und das Vorhaben
den massgebenden Vorschriften entspricht (Art. 18w Abs. 2 EBG). In den
Ubrigen Fallen entscheidet das BAV bei der Plangenehmigung dartber, ob
die Inbetriebnahme eine Betriebsbewilligung erfordert (Art. 8 Abs. 2 EBV).
Ist keine Betriebsbewilligung erforderlich, so kann das BAV die Umsetzung
der Auflagen jederzeit an der Anlage oder am Fahrzeug selbst Gberprifen,
das Eisenbahnunternehmen zur Bestatigung auffordern oder die Prifung
durch eine sachverstandige Person anordnen (Art. 8 Abs. 5 EBV). Unab-
hangig davon beurteilt das BAV in Bewilligungsverfahren die sicherheitsre-
levanten Aspekte risikoorientiert auf der Grundlage von Sicherheitsgutach-
ten oder Stichproben (vgl. Art. 17c Abs. 1 EBG i.V.m. Art. 2a EBV).
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3.3.3 Aufsichtsbehdrde Uiber Bau und Betrieb ist ebenfalls das BAV (Art. 10
Abs. 1 und Abs. 2 EBG). Es Uberwacht die Einhaltung der Sicherheitsan-
forderungen. Gegebenenfalls ordnet es die Herstellung des vorschriftsge-
massen Zustandes an (Art. 9 Abs. 1 EBV). Es kann Kontrollen durchflihren
sowie Unterlagen, Nachweise und Gutachten verlangen, soweit dies flr
seine Aufsichtstatigkeit erforderlich ist (Art. 9 Abs. 2 EBV).

3.4

3.4.1 Das EBG macht die hoheitliche Zustandigkeit Gber eine als bauliche,
betriebliche und funktionelle Einheit erscheinende Anlage, nicht gesondert
von der jeweiligen Nutzungsart abhangig. Entscheidend ist, welche Nut-
zungsart Uberwiegt und ob diese dem Bahnbetrieb oder bahnbetriebsfrem-
den Zwecken zuzurechnen ist (vgl. oben E. 3.3.1). Der Annahme der Be-
schwerdeflhrerin, sie sei flr die Regelung des Betriebs der Siidrampe so-
wie der PU zustandig, soweit diese als offentlicher Verkehrsweg zwischen
den Stadtteilen dienten, ist deshalb nicht zu folgen.

3.4.2 Den aktenkundigen Planen zufolge erméglichen die Sidrampe und
die PU den Zugang zum Mittelperron (via Treppe und Rampe) vom sudli-
chen Stadstteil her. Sie sind somit sachlich und raumlich notwendig, damit
die Bahnreisenden uUberhaupt auf das Uberdachte Mittelperron gelangen
kdnnen. Ein Zusammenhang der Sudrampe und der PU mit dem Bahnbe-
trieb ist offensichtlich. Gleichzeitig dienen diese Anlagen als direkte Verbin-
dung flr den Fussganger- sowie Veloverkehr zwischen den Stadtteilen
nordlich und sudlich des Bahnhofs Dubendorf und damit auch einem bahn-
betriebsfremden Zweck. Es handelt sich folglich bei der SGdrampe und der
PU um gemischte Anlagen.

3.4.3 Im Signalisationskonzept wurde unter dem Titel «Ein- und Ausstei-
ger» der durchschnittliche Tagesverkehr DTV in der PU auf 7'990 Personen
(Datenbasis 2016) beziffert. Dieser muss sich auf das Mittelperron (Gleise
3 und 4) beziehen, nachdem die Gleise 1 und 2 als Nebengleise fir Ran-
giertatigkeiten und nicht fir den Bahnzugang verwendet werden. Die Vor-
instanz legte in ihrem Schreiben vom 24. Mai 2022 dar, dass der DTV aller
Nutzergruppen der PU (Velofahrende, Zugreisende, Fussganger, die die
Unterflhrung als Quartierverbindung nutzen, Blinde und sehbehinderte
Personen, mobilitdtseingeschrankte Personen) ca. 7'850 Personen und
der durchschnittliche werktagliche Verkehr DWV ca. 9'300 Personen be-
trage (beides Datenbasis 2018). Sowohl nach dem Signalisationskonzept
als auch nach den Angaben der Vorinstanz werden taglich ca. 300
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Velofahrten durch die PU unternommen. Wie viele der verbleibenden Nut-
zer die Sudrampe und die PU ebenfalls lediglich als Durchgangsverbin-
dung benutzen, Iasst sich den Akten nicht entnehmen. Die Bemerkungen
im Signalisationskonzept, wonach das Fussgangeraufkommen vor allem
abhangig von den ankommenden S-Bahnlinien (S 9, S 14) und deren Takt
sei, und sich dieses mit der Ankunft der S-Bahn sowie den Bussen in den
Hauptverkehrszeiten pulkartig erhéhe, lasst darauf schliessen, dass der
Grossteil der Fussganger die Sidrampe und PU in Anspruch nimmt, um
vom Mittelperron weg oder zu diesem zu gelangen. Daflir spricht auch der
unbestrittene Umstand, wonach der Bahnhof Dibendorf geméass den Dar-
legungen der Vorinstanz mit dem aktuellen Personenaufkommen deutlich
zu den starker frequentierten Bahnhéfen der Schweiz gehort. Schliesslich
halt selbst die aktenkundige vertiefte Vorstudie der Beschwerdeflihrerin
zum Ausbau der PU des Bahnhofs Dubendorfs vom 4. November 2020
(nachfolgend: Vorstudie) fest, dass die PU hauptsachlich als OV-Anbin-
dung durch den Fussverkehr genutzt werde.

3.4.4 Nach dem Gesagten dient die Stdrampe und die PU Ulberwiegend
dem Bahnbetrieb, indem sie den Reisenden den Zugang zu diesem sicher-
stellen. Bei diesen Anlagen handelt es sich daher um eine Eisenbahnan-
lage im Sinne von Art. 18 Abs. 1 EBG. Die Vorinstanz war folglich fur die
Genehmigung der Anpassung der Rampenneigung zustandig (vgl. oben
E. 3.3.1 f.), was unbestritten ist. Zudem durfte sie die Sidrampe anlasslich
des Bewilligungsprozesses gleichzeitig einer sicherheitstechnischen Uber-
prufung unterziehen (vgl. oben E. 3.3.2). Dies drangte sich bei der Beurtei-
lung der Frage, ob die Siddrampe den Bedurfnissen von Menschen mit Be-
hinderungen entspricht, auf. Insofern ist es nicht zu beanstanden, dass die
Vorinstanz mit der Plangenehmigung die streitbetroffenen Auflagen erliess,
um auf eine fur den Personenverkehr sichere Ausgestaltung der Stidrampe
hinzuwirken (vgl. ebenda).

3.4.5 Keine Rolle spielt zudem der Umstand, dass die ebenfalls von den
Auflagen betroffene PU nicht Gegenstand der Planvorlage war. Als Auf-
sichtsbehdrde darf die Vorinstanz jederzeit Massnahmen ergreifen, um ei-
nen nicht rechtskonformen Zustand, den sie von Amtes wegen feststellt, zu
beseitigen (vgl. oben E. 3.3.3). Es ist denn auch nachvollziehbar, dass
nicht nur die Stidrampe einer sicherheitstechnischen Uberpriifung unterzo-
gen wurde, hangt diese doch untrennbar mit der nachfolgenden PU zusam-
men. Die Vorinstanz durfte deshalb zusatzlich die PU zum Gegenstand ih-
rer Auflagen machen (vgl. diesbezlglich auch BGE 131 1l 420 E. 4.2.1).
Ohnehin geht es hierbei um betriebsbewilligungsrechtliche Aspekte, die die
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gesamte Eisenbahnanlage betreffen kénnen. Bezeichnenderweise wurde
anlasslich der internen Uberpriifung der Betriebsvorschriften vermerkt,
dass betreffend die Erfiillung der Auflagen im Sinne von Art. 8 Abs. 2 EBV
keine Betriebsbewilligung notwendig sei (vgl. oben E. 3.3.2).

3.4.6 Schliesslich darf die Vorinstanz in alleiniger Kompetenz Verkehrsan-
ordnungen, die sich auf Eisenbahnanlagen beziehen, erlassen (vgl. analog
Urteil BGer 1C_112/2014 vom 25. September 2014 E. 2.2 zum natio-
nalstrassenrechtlichen Plangenehmigungsverfahren). Inwiefern es hierftr
noch eine materielle Koordination mit eigenstandigen kantonalen Bewilli-
gungen, insbesondere der Kantonspolizei bedarf, ist nicht ersichtlich und
wird nicht naher dargetan (vgl. zum Uberblick Giber den Koordinations-
grundsatz in eidgendssischen Plangenehmigungsverfahren Urteil BVGer
A-486/2021vom 17. Juli 2023 E. 8.3). Im Ubrigen konnten die kantonalen
Behdrden ihr Interesse im Rahmen des Plangenehmigungsverfahrens ge-
stutzt auf Art. 18/ Abs. 3 EBG einbringen. So wurde ihnen mit Schreiben
vom 19. Januar 2021 das Plandossier zugestellt, welches das E-Mail vom
15. Dezember 2020 enthielt (vgl. oben Bst. C). Den kantonalen Behdrden
musste demnach bewusst sein, dass die Vorinstanz entgegen der Forde-
rung der Beschwerdegegnerin auf eine Anpassung des Betriebs auf der
Siudrampe — bis hin zu einem Fahrverbot — und damit auf eine Einschran-
kung des Veloverkehrs bestehen kénnte. Gemass E-Mail vom 24. Februar
2021 lud der Kanton Zirich die Baudirektion, die fur die Raumplanung zu-
standig ist, als auch das Amt fur Verkehr, das den Veloverkehr verantwor-
tet, zur Stellungnahme ein. Bemerkungen oder Antrage gingen keine ein.
Auch gegen die Plangenehmigung, die dem Kanton Zirich erdffnet wurde,
wurde keine Beschwerde eingereicht. Hatte ein Koordinationsbedarf be-
standen, so ist anzunehmen, dass ein solcher angemeldet worden ware.

3.4.7 Zusammengefasst war die Vorinstanz fur den Erlass der angefochte-
nen Auflagen zusténdig und ware dies auch hinsichtlich eines zu verfligen-
den allgemeinen Fahrverbots. Der Beschwerdeflihrerin ist in diesem Punkt
nicht zu folgen.

4.

Weiter moniert die Beschwerdefiihrerin, die Vorinstanz wiirde mit dem im-
pliziten Fahrverbot dem kantonalen Recht und den damit verbundenen ho-
herrangigen Interessen zu wenig Beachtung schenken.

4.1 Die Beschwerdeflihrerin fihrt dazu aus, es seien die planerischen Fest-
legungen der kantonalen, regionalen und kommunalen Richtplanung zu
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beachten. Insbesondere die im regionalen Richtplan geplante, jedoch fak-
tisch bereits bestehende kantonale Velo-Nebenverbindung Nr. 02-169 sei
eine wichtige Anbindung an die kantonale Hauptverbindung in der Wan-
genstrasse (Route-Nr. 02-159) und werde kiinftig die Anbindung an die ge-
plante Veloschnellroute (Route-Nr. 02-002) sicherstellen. Geplant sei ledig-
lich die Schwachstellenbehebung in der heute schmalen PU. Bestehende
Radwege auf dieser Strecke aufzuheben, sei nicht mit der Gbergeordneten
Planung vereinbar. Durch die PU fiilhre ausserdem eine Route von
SchweizMobil. Auf kommunaler Ebene sei sie ihrer Verpflichtung gemass
Ubergeordneter Planung nachgekommen und habe die verbindlichen kom-
munalen Velowege festgelegt. Die PU (inkl. streitgegenstandlicher Rampe)
sei eine wichtige Verkehrsverbindung zwischen Diibendorf Nord und Sid.
Dies sei auf kantonaler, regionaler und kommunaler Ebene entsprechend
festgelegt worden. Die Beeintrachtigung und insbesondere eine Aufhebung
des durchgehenden Veloverkehrs wirde samtlichen Planungsgrundlagen
widersprechen. Die Beschwerdegegnerin werde in der Erfillung ihrer Auf-
gaben demgegenuber nicht unverhaltnismassig eingeschrankt. Der erfor-
derliche Zugang zum Mittelperron sei in geeigneter Form (nach Anpassung
der Neigung der Rampe) gegeben.

Weiter habe es die Vorinstanz unterlassen, deren Sicherheitsinteressen
gegen die vorliegend entgegenstehenden, hoherrangigen Interessen ab-
zuwagen. Das Interesse an der Erhaltung des durchgehenden Velowegs
sei offensichtlich. Durchgehende Velowege machten die Nutzung dieser
Verkehrswege attraktiver und férderten den Langsamverkehr. Dies komme
nicht nur der Entlastung der Gbrigen Verkehrswege, sondern auch der Um-
welt zugute.

4.2 Die Beschwerdegegnerin schliesst sich bezlglich der materiellen Be-
urteilung des Streitgegenstands dem Standpunkt der Vorinstanz an und
verweist diesbezuglich auf die Ausfuhrungen in der Plangenehmigung und
auf deren Erorterungen in der Beurteilung des Wiedererwagungsgesuchs
vom 24. Mai 2022.

4.3 Die Vorinstanz entgegnet, als hoherrangigeres offentliches Interesse
sei die Sicherheit der Benutzer der Sidrampe und der PU zu gewichten.
Die lichten Breiten der PU sowie der Rampe und die lichte H6he der PU
seien fur die Betriebsform «Mischverkehr» nach den einschldgigen gesetz-
lichen Grundlagen vollig ungentugend. Die Abmessungen und Gestaltung
der Anlagen (Kurven und ungenigende Sichtweite) fiihrten zu inakzeptab-
len Unfallrisiken zwischen den Velofahrenden und den (Gbrigen
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Nutzergruppen, speziell im Bereich der neuralgischen Stellen (vgl. oben
Bst. I). Wegen ihrer deutlich unterschiedlichen Geschwindigkeiten und
Wegcharakteristik stellten Velos ein zu hohes Risiko gegenliber den Fuss-
gangern dar. Die Velofahrenden wirden die Fussgangerstrome, die beson-
ders nach Ankunft der Zlge plétzlich auftreten, kreuzen. Aufgrund der Ent-
wicklung der Velo-Mobilitat in den letzten Jahren sei die Unfallgefahr deut-
lich gestiegen. E-Bikes mit einer zulassigen Geschwindigkeit von 25 km/h
oder 45 km/h durften heute die Unterfihrung befahren. Dies sei ein inak-
zeptables Risiko.

4.4 In ihrer Replik kritisiert die Beschwerdeflihrerin, dass selbst in der Ver-
nehmlassung keine Auseinandersetzung mit ihren Interessen und den
dazu erfolgten Ausflihrungen in der Beschwerde erfolgt sei. Bereits aus
diesem Grund seien die Auflagen ersatzlos aufzuheben bzw. die Sache an
die Vorinstanz zurlckzuweisen. Zwar bestreite sie die grundsatzlichen
Ausflihrungen der Vorinstanz zur Dimensionierung und Gestaltung von
Rampen und Zugangen nicht. Indes sei die grosse Trennwirkung der Gleis-
anlage, die mitten durch Dibendorf flihre, zu bertcksichtigen. Die PU stelle
eine direkte Verlangerung der Bahnhofstrasse — der zentralsten Achse Du-
bendorfs — dar. Zudem gewinne diese Verbindung im Zusammenhang mit
der zu erwartenden Entwicklung in Dibendorf Nord (Wangenstrasse/Inno-
vationspark) noch zuséatzlich an Bedeutung.

4.5 Die Plangenehmigung stellt eine Polizeierlaubnis dar, welche einzig
zum Ziel hat, festzustellen, dass keine 6ffentlichen Interessen der Erstel-
lung des Werkes in der geplanten Form entgegenstehen (BGE 124 Il 146
E. 3a; Urteil BGer 1C_76/2008 vom 5. September 2008 E. 4.1). Kantonale
Bewilligungen und Plane sind nicht erforderlich (Art. 18 Abs. 4 Satz 1 EBG);
allenfalls entgegenstehendes kantonales Recht wird durch das Bundes-
recht derogiert (vgl. Urteil BVGer A-1040/2020 vom 8. Februar 2021
E. 6.5.1 m.H.). Mithin kbnnen das von den Kantonen und Gemeinden kom-
petenzgemass erlassene Recht sowie ihre entsprechenden Bewilligungs-
befugnisse einer eidgendssischen Plangenehmigung nicht entgegenste-
hen (BGE 121 11 378 E. 9a m. H.). Das kantonale Recht ist jedoch zu be-
ricksichtigen, soweit es das Eisenbahnunternehmen in der Erflllung sei-
ner Aufgaben nicht unverhaltnismassig einschrankt (Art. 18 Abs. 4 Satz 2
EBG). Es darf die Erfullung der bundesrechtlichen Aufgabe nicht vereiteln
oder Ubermassig erschweren (vgl. Urteil BVGer A-1706/2023 vom 19. Feb-
ruar 2024 E. 11.3; Botschaft vom 25. Februar 1998 zu einem Bundesge-
setz Uber die Koordination und Vereinfachung der Plangenehmigungsver-
fahren, BBl 1998 Ill 2591, 2618). Diesbezlglich ist eine Interessen-
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abwagung vorzunehmen, welche die durch kantonale oder kommunale
Normen erfassten Interessen und die eisenbahnbetrieblichen sowie Ubri-
gen offentlichen Interessen bericksichtigt. Dabei kann und muss den auf
kantonales Recht gestitzten Antragen nicht durchwegs entsprochen wer-
den (BGE 121 1l 378 E. 9a m. H.; Urteil BGer 1C_605/2019 vom 24. Sep-
tember 2020 E. 3.1; Urteil BVGer A-3828/2020 vom 17. Juni 2021 E. 9.4;
Urteil A-1040/2020 E. 6.5.1). Zum kantonalen Recht gehoéren die kantonale
und kommunale Nutzungsplanung sowie alle weiteren Anliegen zur Erhal-
tung und Gestaltung des Lebensraums, fiir die nach der rechtlich massge-
benden Aufgabenteilung die Kantone bzw. Gemeinden allein oder zusam-
men mit dem Bund verantwortlich sind. Insbesondere sind auch die kanto-
nalen Richtplane zu berlcksichtigen (Urteil A-1040/2020 E. 6.5.1; Urteil
BVGer A-373/2014 vom 31. Juli 2014 E. 8). Bei der Beurteilung der Ver-
haltnismassigkeit allfalliger Einschrankungen verflgt die Bewilligungsbe-
horde Uber einen gewissen Beurteilungsspielraum. Eine weitergehende In-
teressenabwagung ist aber in diesem Zusammenhang nicht angezeigt (vgl.
Urteil 1C_76/2008 E. 4.2).

4.6 Bezlglich des impliziten Vorwurfs, die Vorinstanz habe ihre Begrin-
dungspflicht und damit das rechtliches Gehor verletzt (vgl. BGE 142 11 324
E. 3.6), ist es zutreffend, dass in der Plangenehmigung nicht auf die raum-
planerischen Interessen der Beschwerdefihrerin eingegangen wurde. In-
des bemerkte die Vorinstanz in ihrer Vernehmlassung, dass sie die Sicher-
heit der Benutzer der Rampe und der PU als héherrangiges 6ffentliches
Interesse gewichtet. Bereits in ihrem Schreiben vom 24. Mai 2022 unter-
strich sie, sie stelle den Schutz der Fussganger an erster Stelle. Damit be-
zog sie sich auf die geltend gemachten Interessen der Beschwerdefiihre-
rin. Sowohl die Interessen der Beschwerdefuhrerin wie der Vorinstanz wur-
den ausreichend dargetan. Zudem gilt es zu berucksichtigen, dass kanto-
nales Recht nur in relativ beschranktem Umfang beachtet werden kann
(vgl. oben E. 4.5). Gerade wenn bundesrechtliche Normen betroffen sind,
die den Schutz von Polizeigutern bezwecken, dirfte dem Spielraum fir die
Berucksichtigung von kantonalem Recht — und damit dem Umfang der In-
teressenabwagung — enge Grenzen gesetzt sein. Ob die Vorinstanz zu
Recht die Interessen der Fussganger hoher gewichtete, lasst sich ohne
Weiteres Uberprifen. Dafur bedarf es keiner Rickweisung an die Vor-
instanz. Es ist deshalb zu beurteilen, ob und allenfalls inwieweit kantonales
und kommunales Recht in der vorliegenden Sache zu beachten ist. Daftr
sind zunachst die Aufgaben der Beschwerdegegnerin im Sinne von Art. 18
Abs. 4 Satz 2 EBG zu eruieren, die ihr in Bezug auf die Sicherheit der Nut-
zer der Stidrampe und der PU zukommen.
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4.6.1 Eisenbahnanlagen sind nach den Anforderungen des Verkehrs, des
Umweltschutzes und gemass dem Stande der Technik zu erstellen, zu be-
treiben, zu unterhalten und zu erneuern (vgl. Art. 17 Abs. 1 Satz 1 EBG).
Der Bundesrat erlasst Vorschriften Gber Bau und Betrieb im Eisenbahnwe-
sen (vgl. Art. 17 Abs. 2 EBG). Die Bauten und Anlagen mussen so geplant
und gebaut werden, dass sie sicher betrieben und sachgerecht instand ge-
halten werden kénnen (vgl. Art. 2 Abs. 1 EBV). Den Belangen der Raum-
planung, des Umweltschutzes und des Natur- und Heimatschutzes ist be-
reits bei der Planung und Projektierung Rechnung zu tragen (Art. 3 Abs. 1
EBV). Die Bediirfnisse mobilitdtsbehinderter Menschen sind beim Bau und
Betrieb von Eisenbahnanlagen angemessen zu berlcksichtigen (vgl.
Art. 17 Abs. 1 Satz 2 EBG i. V. m. Art. 3 Abs. 2 EBV). Die den Fahrgasten
dienende Einrichtungen, die mit dem &ffentlichen Verkehr in einem unmit-
telbaren funktionalen Zusammenhang stehen, missen fir Behinderte si-
cher benutzbar sein (vgl. Art. 4 Abs. 1 der Verordnung uber die behinder-
tengerechte Gestaltung des o6ffentlichen Verkehrs vom 12. November 2003
[VbAV, SR 151.34]). Art. 34 EBV enthalt allgemeine Bestimmungen zu den
Stationen.

4.6.2 Die Ausfihrungsbestimmungen bezeichnen die technischen Nor-
men, die geeignet sind, Vorschriften der Eisenbahngesetzgebung zu kon-
kretisieren (Art. 2 Abs. 1 Satz 1 EBV). Danach sind Perronzugange als ko-
harentes System mit den Perrons anzuordnen und zu dimensionieren. Als
Perronzugange gelten Treppen, Rampen, Personenunter- und tUberflihrun-
gen, Fusswege, Rolltreppen, Lifte und &hnliche Anlagen, die den Weg zum
und vom Perron ermoglichen (vgl. AB 34.4 Ziff. 1.4 der Ausflihrungsbestim-
mungen der Eisenbahnverordnung [AB-EBV 742.141.11]). Die Anordnung
und Dimensionen der Perronzugange sind auf der Basis der langfristig ab-
sehbaren Nutzung festzulegen. Dabei ist sowohl das Personenaufkom-
men, die Personenverteilung und die Art von Begegnungsfallen gemass
der VSS-Norm 40 238 und deren Haufigkeit zu beriicksichtigen. Sofern das
Personenaufkommen zusammen mit den massgebenden Begegnungsfal-
len kein grosseres Mass bedingen, sind fur die Perronzugange (Bauten mit
seitlicher Begrenzung) folgende Mindestwerte der lichten Breite einzuhal-
ten:

a. Personenunterfiihrungen: in Abhangigkeit von der Lange und der Be-
triebsform gemass VSS-Norm 40 246, Tabelle 2

b. Treppen und Rampen aus/zu einer Personenunterflihrung oder -Uber-
fUhrung:
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- 250m
- 2.75 m mit ortlicher Erschliessungsfunktion

Ausnahmsweise sind in begriindeten Fallen fir solche Treppen und Ram-
pen geringere Breiten bis 2.00 m moglich (Art. 34.4 Ziff. 1.4.2 AB-EBV).
Der Mindestwert der lichten Hoéhe bei Personenunterfihrungen ist in Ab-
hangigkeit von der LAnge gemass VSS-Norm 40 246, Tabelle 6, einzuhal-
ten (vgl. AB 34 .4 Ziff. 1.4.3 AB-EBV).

4.6.3 Nach der VSS Norm 40 238 «Fussganger- und leichter Zweiradver-
kehr — Rampen, Treppen und Treppenwege» sind bei Rampen, die vom
Fussganger- und leichten Zweiradverkehr genutzt werden, bei Mischver-
kehr die Begegnungsfalle F (Rollstuhl oder Fussganger mit Gepack — Fuss-
ganger — leichtes Zweirad), G (Fussganger — leichtes Zweirad — leichtes
Zweirad) oder H (Fussganger — Fussganger — leichtes Zweirad — leichtes
Zweirad) massgebend. Empfohlen wird als minimale lichte Breite, ohne Be-
ricksichtigung der Neigung, bei Rampen mit seitlicher Begrenzung in den
Begegnungsfallen F und G mindestens 4.00 m und bei H mindestens
5.00 m (vgl. Ziff. 6.2.1 f. und Tabelle 2 VSS Norm 40 238). Bei leichtem
Zweiradverkehr sind die erforderlichen Bewegungsspielrdume abhéangig
von der Neigung der Rampe. Zu den erwahnten Mindestbreiten sind bei
den Begegnungsfallen F, G und H pro leichtes Zweirad bei einer Neigung
von mindestens 8% ein Zuschlag von 0.60 m anzubringen (vgl. Ziff. 6.2.3
VSS Norm 40 238).

Gemass der Tabelle 2 der VSS-Norm 40 246 «Anlagen des Fuss- und Ve-
loverkehrs — Unterfuhrungen», Ausgabe 2022-04, ist bei Mischverkehr und
einer Lange des Tunnels von Uber 25 m eine minimale lichte Breite von neu
mindestens 7.0 m in einer PU vorzusehen (vgl. Ziff. 22.1 VSS-Norm 40
246). Gemass den Ausfiihrungen der Vorinstanz, betrug diese Breite bei
der vorangegangenen Ausgabe 2019-09, auf welche die AB-EBV verweist,
noch 6 m. Die lichte Hohe muss gemass Tabelle 6 flir den Fuss- und Velo-
verkehr bei einer Tunnellange von uber 25 m 3.5 m betragen (vgl. Ziff. 22.2
VSS-Norm 40 246).

4.6.4 Des Weiteren sind Verwaltungsverordnungen zu berucksichtigen, so-
fern sie eine dem Einzelfall angepasste und gerecht werdende Auslegung
der anwendbaren gesetzlichen Bestimmungen zulassen (statt vieler BGE
149 11 290 E. 3.3.2). Darunter fallen die Handblcher des Bundesamtes fur
Strassen ASTRA (vgl. Urteil BGer 1C_99/2012 vom 5. Juli 2012 E. 3.2),
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wie das einschlagige Handbuch Infrastruktur «Veloverkehr in Kreuzun-
gen», Vollzugshilfe Nr. 17, 1. Aufl. 2021 (nachfolgend: HB Veloverkehr).
Dieses wurde unter anderen auf der Grundlage der VSS Normen 40 238
und 40 246 erstellt (vgl. Ziff. 7.1 HB Veloverkehr). Danach sollen Unterfiih-
rungen in ihrer Gesamtheit tberblickt werden kdénnen (Ziff. 7.3.6 HB Velo-
verkehr). Zu beachten ist, dass sowohl Velofahrende wie auch zu Fuss Ge-
hende einen Abstand zu Gelandern und Mauern einhalten. Die nutzbare
Breite entspricht also nicht der baulichen Breite. Bei Anlagen mit starkem
Publikumsverkehr (auch kurzzeitige Spitzenbelastungen, auch in Pulks
auftretend), z. B. bei Bahnhéfen oder bei Hauptverbindungen des Fuss-
und Veloverkehrs in Stadten, ist die Breite mittels Personenfluss-Studien
zu bestimmen. Fuss- und Veloverkehr sind in diesen Situationen getrennt
zu flhren. Zudem soll die Hohe von Unterfiihrungen mindestens 2.50 m
betragen (vgl. Ziff. 7.4.1 HB Veloverkehr). Die Abmessungen von die Un-
terfihrungen erschliessenden Rampen sollen den Dimensionen der Bri-
cken und Unterfihrungen und den zuflihrenden Strecken entsprechen
(Ziff. 7.4.2 HB Veloverkehr).

4.6.5 Die Eisenbahnunternehmen, mithin die Infrastrukturbetreiberinnen
und Eisenbahnverkehrsunternehmen (vgl. Art. 2 Bst. a und Bst. b EBG),
sind im Rahmen der Vorschriften fur den sicheren Betrieb der Eisenbahn-
anlagen und Fahrzeuge verantwortlich. Sie haben die fir einen sicheren
Betrieb erforderlichen Vorschriften aufzustellen und dem BAV vorzulegen
(vgl. Art. 17 Abs. 4 EBG i. V. m. Art. 10 Abs. 1 EBV). Namentlich haben sie
die Vorkehren zu treffen, die gemass den Vorschriften des Bundesrates
und den mit den genehmigten Planen verbundenen Auflagen zur Sicherheit
des Baues und Betriebes der Eisenbahn sowie zur Vermeidung der Gefahr
fur Personen und Sachen notwendig sind (Art. 19 Abs. 1 Satz 1 EBG).
Art. 17 Abs. 4 und Art. 19 Abs. 1 EBG beziehen sich primar auf eisenbahn-
seitige Sicherheitsmassnahmen, d. h. auf Massnahmen, welche tberhaupt
im Einflussbereich der Bahn stehen (Urteil BGer 2C_434/2019 vom
17. Marz 2021 E. 6.2.2). Mit einer Ausnahmebewilligung kdnnen zwar im
Einzelfall Harten und offensichtliche Unzweckmassigkeiten, d. h. offen-
sichtlich ungewollte Wirkungen der notwendigerweise generalisierenden
und schematisierenden Normen, die mit dem Erlass nicht beabsichtigt wa-
ren, beseitigt werden. Ausnahmebewilligungen durfen jedoch nur aufgrund
einer ausdrucklichen gesetzlichen Grundlage erteilt werden (vgl. Urteil
BVGer A-4394/2020 vom 7. April 2022 E. 7.3.2 m. w. H.). Solche finden
sich in Art. 5 EBV. Danach kann das BAV in Ausnahmefallen Abweichun-
gen von Vorschriften der EBV und ihrer Ausfuhrungsbestimmungen anord-
nen, um Gefahren fir Menschen, Sachen oder wichtige Rechtsguter
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abzuwenden (Art. 5 Abs. 1 EBV). Ausserdem kann es in Einzelfallen Ab-
weichungen bewilligen, wenn der Gesuchsteller nachweist, dass die In-
teroperabilitdt im grenziberschreitenden und im nationalen Verkehr
dadurch nicht beeintrachtigt wird und der gleiche Grad an Sicherheit ge-
wahrleistet ist (Art. 5 Abs. 2 Bst. a EBV), oder kein inakzeptables Risiko
entsteht und alle verhaltnismassigen risikoreduzierenden Massnahmen er-
griffen werden (Art. 5 Abs. 2 Bst. b EBV).

4.6.6

4.6.6.1 Bei den soeben genannten baurechtlichen Bestimmungen (vgl.
oben E. 4.6.1 —4.6.5) handelt es sich um baupolizeirechtliche Vorschriften,
die zum Schutze der Polizeiglter bei Eisenbahnanlagen, insbesondere der
Sicherheit aufgestellt wurden (vgl. PETER HANNI, Planungs- Bau- und be-
sonderes Umweltschutzrecht, 6. Aufl. 2016, S. 307). Sie betreffen die An-
forderungen an die Rampen und die PU, damit die fir ihre Zwecke notwen-
dige Sicherheit fir Personen gewahrleistet ist (vgl. HANNI, a. a. O., S. 318).
Vorliegend geht es nicht um den Bau einer neuen PU und einer neuen
Rampe, bei denen die Bedirfnisse der kantonalen und kommunalen
Raumplanung hatten berticksichtigt werden kdnnen. Vielmehr existieren
diese schon. Von deren baulichen Ausmassen ist daher die zulassige Nut-
zung abzuleiten, die fur die Nutzergruppen dieser Anlagen praxisgemass
als sicher gilt. Stimmen die von der Beschwerdegegnerin aufgestellten Vor-
schriften mit der diesbezlglich angezeigten Nutzungsform Uberein, erflillt
sie ihre Sicherheitsaufgaben, die ihr in Bezug auf die Nutzergruppen der
PU und Rampen zukommen.

4.6.6.2 Gemass den unbestrittenen Ausfilhrungen der Vorinstanz ist die
PU zwischen den beiden Zugangsrampen 150 m lang. Die Mindestbreite
gemass der Tabelle 2 der VSS-Norm 40 246 betragt bei Mischverkehr da-
mit 6 m bzw. gemass deren neusten Auflage 7 m. Damit unterschreitet die
ebenfalls unbestrittene lichte Breite der PU von weitgehend 4 m (im kom-
merziellen Bereich zwischen 5 und 8 m) die rechtlich geforderte Breite um
2 m bzw. 3 m. Ob aufgrund des Personenaufkommens, der Personenver-
teilung, der Art von Begegnungsfallen gemass der VSS-Norm 40 238 und
deren Haufigkeit noch eine gréssere Breite angezeigt ware, kann vor die-
sem Hintergrund offen bleiben (vgl. oben E. 4.6.3). Ausserdem ware die
unbestrittene lichte Hohe der PU von 2.4 m gemass den heutigen Bestim-
mungen fur BahnhofunterfUhrungen fur den Fuss- und Veloverkehr von
3.5 m nicht mehr zulassig (vgl. oben E. 4.6.3). Sie unterschreitet zudem,
wenn auch minim, die Héhe von 2.5 m, die generell fir Unterflihrungen, die
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vom Veloverkehr benutzt werden, empfohlen wird. Alsdann zeigen die ak-
tenkundigen Bilder der PU die engen und vor allem die zeitweise unlber-
sichtlichen Verhaltnisse auf. Bereits gestltzt darauf erscheint eine ge-
mischte Nutzung unter dem Aspekt der Sicherheit mehr als fraglich. Weiter
sehen die AB-EVB und die VSS Normen keinen Ausnahmetatbestand vor,
der es erlauben wirde, eine geringere lichte Breite fir den Mischverkehr
vorzusehen. Auch gestitzt auf Art. 5 EBV kann eine geringere Breite, ins-
besondere im Bereich der neuralgischen Stellen, nicht als zulassig erachtet
werden. Aufgrund der doch grossen Differenz der tatsachlichen Breite zu
jener, die als sicher fir die Benutzer der PU angesehen wird, stellt der heu-
tige Zustand eine betrachtliche Gefahr fir letztere dar. Eine gleichwertige
Sicherheit mag die heutige lichte Breite nicht zu bieten. Soweit die Vor-
instanz das Risiko aufgrund der Umstande als nicht akzeptabel bewertet,
ist dies nachvollziehbar und nicht zu beanstanden (vgl. oben E. 4.6.5). Zu-
sammengefasst widerspricht die heutige gemischte Nutzung in der PU den
Sicherheitsvorschriften. Das Befahren der PU durch den Veloverkehr hat
die Beschwerdegegnerin grundsatzlich zu untersagen, damit sie ihre Si-
cherheitsaufgaben erflillt. Ob eine ausnahmsweise Nutzung ausserhalb
der neuralgischen Stellen, vom Ende der Stdrampe bis zum Mittelperron,
zulassig ware, braucht nicht geklart zu werden (vgl. oben E. 1.4).

4.6.6.3 Die lichte Breite der Sudrampe betragt unbestrittenermassen eben-
falls 4 m. Gemass einer aktenkundigen Querschnittsgraphik ist auf der
Rampe der Begegnungsfall G (Fussganger — leichtes Zweirad — leichtes
Zweirad) zu bertcksichtigen. Dieser verlangt eine Mindestbreite von 4 m
sowie aufgrund der Neigung der Rampe von uber 8 % und den beiden
leichten Zweiradern einen Zuschlag von insgesamt 1.20 m (vgl. oben
E. 4.6.3). Die sich damit ergebenden 5.20 m sind jedoch nur ein Kriterium,
das neben dem Personenaufkommen, der Personenverteilung und der
Haufigkeit der Begegnungsfalle fur die Definition der Breite zu berlcksich-
tigen sind. Diesbezuglich verfugt die Vorinstanz Uber ein technisches Er-
messen, das es grundsatzlich zu respektieren gilt (vgl. oben E. 2). Was
dieses anbelangt, erweisen sich die Aussagen der Vorinstanz als wider-
spruchlich. Wahrend sie die lichte Breite der Stidrampe flir Mischverkehr
in ihrer Plangenehmigung und in ihrem Schreiben vom 24. Mai 2022 als
ungenugend erachtet, scheint sie in ihrer Vernehmlassung auf ein allge-
meines Fahrverbot auf der Sudrampe nicht mehr zu bestehen (vgl. oben
Bst. L). Zu prufen ist vorliegend jedoch nur, ob ein solches grundsatzlich
zulassig ware. Dies kann angesichts der eigentlich erforderlichen Aus-
gangsbreite von 5.20 m und insbesondere dem hohen Personenaufkom-
men sowie den Begegnungsfallen von taglich bis zu 300 Velofahrenden
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bejaht werden. Dafir spricht auch die gemass Signalisationskonzept ein-
geschrankte Sicht im Kurvenbereich bei der Einfahrt in die PU. Falls sich
die Vorinstanz somit fir ein Fahrverbot auf der Stidrampe entscheiden
wlrde, wére dies nicht zu beanstanden. Ob sie im Rahmen ihres Ermes-
sens eine Ausnahme davon machen durfte, braucht nicht beurteilt zu wer-
den (vgl. oben E. 1.4).

4.6.7 Zusammengefasst ist der gemischte Verkehr auf der Stidrampe und
in der PU grundsatzlich nicht zulassig. Die Beschwerdegegnerin hatte die-
sen zu verbieten, um ihren Sicherheitsaufgaben nachzukommen.

4.7 Sodann sind die dem geplanten Fahrverbot entgegenstehenden, durch
kantonale oder kommunale Normen erfassten Interessen, zu eruieren.

4.7.1 Bund, Kantone und Gemeinden stimmen ihre raumwirksamen Téatig-
keiten aufeinander ab und verwirklichen eine auf die erwinschte Entwick-
lung des Landes ausgerichtete Ordnung der Besiedlung (Art. 1 Abs. 1 Satz
2 des Bundesgesetzes lUber die Raumplanung vom 22. Juni 1979 [RPG,
SR 700]). Sie erarbeiten die fur ihre raumwirksamen Aufgaben nétigen Pla-
nungen und stimmen sie aufeinander ab (Art. 2 Abs. 1 RPG). Dabei sollen
mitunter Rad- und Fusswege erhalten und geschaffen werden (Art. 3
Abs. 3 Bst. ¢ RPG). Der Grundsatz erinnert an die Anliegen der schwachs-
ten Verkehrsteilnehmer. Die Raumplanung muss mit ihnren Mitteln attraktive
Alternativnetze zu den bestehenden Strassen bewusst fordern, z. B. mit
der FoOrderung von Velorouten (PIERRE TSCHANNEN, in: Aemiseg-
ger/Moor/Ruch/Tschannen [Hrsg.], Praxiskommentar RPG: Richt- und
Sachplanung, Interessenabwagung, 2019 [nachfolgend: PK RPG], Rz. 72
zu Art. 3 RPG). Jeder Kanton erstellt einen Richtplan (vgl. Art. 8 Abs. 1
RPG). Diese sind fur die Behdrden verbindlich (Art. 9 Abs. 1 RPG). Sie bin-
den Bund und Kantone gleichermassen; in erster Linie die Regierungen
mitsamt den unterstellten Verwaltungsbehérden. Bedeutung erlangt der
Richtplan insbesondere im Zuge sachgesetzlicher Plangenehmigungen
(vgl. Urteil A-486/2021 E. 6.3.2 m. H.). Die Bindungswirkung eines Richt-
plans ist indes von rechtlich und sachlich beschrankter Tragweite. Zum ei-
nen bezieht sich diese auf das gesetzlich verfasste Ermessen. Der Richt-
plan andert allgemeinverbindliche Vorschriften nicht aus eigener Kraft ab;
er zeigt lediglich an, in welcher Weise von Handlungsspielrdumen Ge-
brauch gemacht werden soll, die das Recht zu Verfiigung stellt. Mithin for-
muliert dieser lediglich Ermessensdirektiven. Aus ihm lassen sich keine Be-
fugnisse oder Bindungen, Plane oder Entscheide ableiten, die nicht schon
durch das anwendbare Sachgesetz gestiitzt waren. Rechtsgrundlage einer
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Plangenehmigung bleibt somit stets das in der Sache anwendbare Recht
(vgl. TSCHANNEN, PK RPG, a. a. O., Rz. 24 f. zu Art. 9 RPG m. w. H; Urtell
BGer 1C_98/2012 vom 7. August 2012 E. 5.1; Urteil A-486/2021 E. 6.3.2;
Urteil BVGer A-1251/2012 vom 15. Januar 2014 E. 18.2). Zum anderen
aussert sich der Richtplan allein zu raumlichen Anliegen des Gemeinwe-
sens. Die im Einzelfall notwendige Abwagung mit weiteren (privaten und
nicht-rdumlichen offentlichen) Interessen bleibt noch vorzunehmen. Der
Richtplan fullt die Ermessensspielraume des anwendbaren Rechts somit
nicht umfassend aus, sondern belegt davon nur einen sachlichen Teilas-
pekt (TSCHANNEN, PK RPG, a. a. O., Rz. 27 zu Art. 9 RPG; vgl. Urteil BGer
1A.154/2002 vom 22. Januar 2003 E. 4.2; Urteil A-486/2021 E. 6.3.2; Urteil
BVGer A-1112/2012 vom 27. Mai 2013 E. 7.4).

4.7.2 Im Kanton ZUrich ist der Regierungsrat zustandig zur Festsetzung
der vom Staat aufzustellenden Richtplane (vgl. Art. 10 Abs. 1 RPGi. V. m.
§ 2 Bst. a PBG ZH) und die Gemeinden zur Festsetzung kommunaler
Plane (§ 2 Bst. ¢ PBG ZH). Die Planungen unterer Stufen haben denjeni-
gen der oberen Stufen zu entsprechen (vgl. § 16 Abs. 1 PBG ZH). Der kan-
tonale Richtplan besteht aus aufeinander abgestimmten Teilrichtplanen;
mitunter dem Verkehrsplan (§ 20 Abs. 1 Bst. b PBG ZH). Der regionale
Richtplan erfasst Gebiete, die nach ihrer Lage, nach den wirtschaftlichen
und sozialen Verhaltnissen, nach der Erschliessung, Versorgung und Aus-
stattung sowie nach ihrer mutmasslichen Entwicklung einer abgestimmten
Raumordnung bedurfen und zuganglich sind (§ 30 Abs. 1 PBG ZH). Er um-
fasst die gleichen Bestandteile und ordnet sinngemass die namlichen
Sachbereiche wie der kantonale Richtplan; er kann jedoch die rdumlichen
und sachlichen Ziele enger umschreiben oder bei Bedarf weitergehende
Angaben enthalten (§ 30 Abs. 2 PBG ZH). Namentlich enthalt der (regio-
nale) Verkehrsplan Rad-, Fuss-, Reit- und Wanderwege unter Einbezug
historischer Verkehrswege (§ 30 Abs. 4 Bst. d PBG ZH). Der kommunale
Richtplan kann sich auf einzelne Teilrichtplane beschranken (§ 31 Abs. 1
Satz 1 PBG ZH). Auf den Verkehrsplan mit den kommunalen Strassen fur
die Groberschliessung und den Wegen von kommunaler Bedeutung darf
jedoch nicht verzichtet werden (§ 31 Abs. 2 PBG ZH). Genehmigt werden
kommunale Richtplane von der zustandigen (kantonalen) Direktion (§ 2
Bst. b PBG ZH).

4.7.3 Gemass dem zuletzt genehmigten Richtplan des Kantons Zurich ist
ein zusammenhangendes und durchgangiges Velowegnetz mit Anschluss
an den offentlichen Verkehr zu fordern (vgl. Ziff. 4.4.1 des Richtplans Kan-
ton Zirich, genehmigt vom Bund am 3. Februar 2023 [nachfolgend: RP
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ZH]). Im Richtplan werden kartographisch die interkantonal und kantonal
bedeutenden Radrouten festgehalten. Fir deren genauere Darstellung
wird auf die Richtplankarten der regionalen Richtplane verwiesen (vgl.
Ziff. 4.4.2 RP ZH). In letzteren wird das gemeindeubergreifend koordinierte
Fuss- und Velowegnetz unter Einbezug historischer Verkehrswege sowie
rollstuhlgangiger Wege bezeichnet (Ziff. 4.4.3 Bst. b RP ZH). Die Gemein-
den férdern den Fuss- und Veloverkehr entsprechend den oértlichen Gege-
benheiten (Ziff. 4.4.3 Bst. ¢ RP ZH). Der regionale Richtplan Glatttal, zu-
letzt genehmigt vom Regierungsrat am 17. November 2021 (nachfolgend
RP GT), unterscheidet drei Arten von Veloverbindungen: Veloschnellrou-
ten, Haupt- und Nebenverbindungen. Veloschnellrouten sind Iangere und
durchgangige Routen, auf welchen der Veloverkehr moglichst stérungsfrei
und ungehindert (gentigende Breite, kreuzungsarm) vorankommt. Die
Hauptverbindungen ermdglichen dem Alltags- und Freizeitveloverkehr zu-
sammenhangende Verbindungen zwischen den wichtigen Quellen und Zie-
len. Sie sind durchgangig eigentrassiert (Velostreifen oder -wege) oder
werden auf kommunalen oder kantonalen Strassen geflihrt und sind mog-
lichst hindernisarm resp. erlebnisreich. Mit den Nebenverbindungen wer-
den alle relevanten Ziele des Alltagsveloverkehrs angebunden. Die Verbin-
dungen konnen ausserorts mit Fusswegen kombiniert werden. Als Neben-
verbindungen sind auch die unabhangig von den Hauptverbindungen ge-
fuhrten Routen des Freizeitverkehrs bezeichnet (vgl. Ziff. 4.4.2 Bst. a RP
GT).

4.7.4 Durch die PU flihrt die kantonale Velo-Nebenverbindung Nr. 01-169,
die DUbendorf Bahnhof und Dubendorf Wil miteinander verbindet (vgl. RP
GT, S. 126 sowie die entsprechende Richtplankarte). Ebenfalls als Velo-
weg wurden die PU und die Rampen im kommunalen Richtplan Verkehr,
Fuss- und Radwege, der Stadt Dibendorf vom 4. Dezember 2006 festge-
legt, der von der kantonalen Baudirektion am 4. Juni 2007 genehmigt
wurde. Das kantonale Recht erachtet somit den betreffenden Veloweg als
wichtigen Bestandteil des Alltagsveloverkehrs. Dariber hinaus ist er fur
den Freizeitverkehr relevant, zumal er Teil der Veloroute Nr. 45 «Wyland-
Downtown» von SchweizMobil ist. Ein raumplanrechtliches kantonales In-
teresse am Erhalt bzw. an der mdéglichst hindernisfreien Benutzung dieser
Veloverbindung ist folglich zu bejahen. Relativierend zu bertcksichtigen ist,
dass die Verbindung Nr. 01-169 je nach Sichtweise am Bahnhof Dibendorf
beginnt oder endet. Eine Unterbrechung der Route durch ein Fahrverbot
ist vor diesem Hintergrund aus Sicht des Fahrflusses weit weniger proble-
matisch, als an einer anderen Stelle. Zudem handelt es sich lediglich um
eine  Velo-Nebenverbindung, bei welcher im Unterschied zu
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Veloschnellrouten und Hauptverbindungen Hindernisse eher in Kauf ge-
nommen werden (vgl. oben E. 4.7.3). Diese Ubergeordnete Festlegung ist
bei der Interessensabwagung zu bertcksichtigen.

4.8 Es bleibt zu prifen, ob die Berlicksichtigung der kantonalen Interessen
an der Beibehaltung des durchgehenden Mischverkehrs durch die PU und
Uber die Stdrampe die Beschwerdegegnerin in der Erflllung ihrer Aufga-
ben nicht unverhaltnismassig einschranken wirde (vgl. oben E. 4.5). Die
Ausmasse der PU und die darin herrschenden Verhaltnisse mit den un-
Ubersichtlichen Stellen geniigen nicht, um einen fur alle Nutzergruppen si-
cheren Mischverkehr zu gewahrleisten. Je nach Ausgabe der VSS-Norm
musste dafir die PU um zwei bzw. drei Meter breiter sein. Den Veloverkehr
weiterhin durch die PU zuzulassen, wurde die Beschwerdegegnerin in der
Erflllung ihrer Sicherheitsaufgaben unverhaltnismassig einschranken,
nachdem sie die Sicherheit nicht mehr in geniigendem Masse garantieren
koénnte. Wirde ein schwerer Unfall passieren, konnte der Beschwerdegeg-
nerin aufgrund der massiv zu engen Verhaltnisse zu Recht ein Vorwurf ge-
macht werden. Das Gleiche trifft, wenn auch aufgrund der besseren Uber-
sichtlichkeit und mangels neuralgischer Stelle, im geringeren Massen auf
die Stidrampe zu. Das Interesse der werktaglich ca. 9'300 Personen (u. a.
gebrechliche, gehbehinderte, sehbehinderte Personen, Familien mit Klein-
kindern und Kinderwagen) an der Wahrung ihrer physischen Integritat ist
klar héher zu gewichten, als das raumplanerische Interesse an der Auf-
rechterhaltung des Velowegs und die personlichen Interessen der Velofah-
renden. In diesem Zusammenhang ebenfalls zu beachten ist der Umstand,
dass nur ein kurzer Abschnitt am Anfang bzw. Ende einer Velo-Nebenver-
bindung betroffen ist, bei welchem ein Fahrverbot nicht zwangslaufig deren
Neuverlegung bedeuten muss (vgl. dazu unten E. 6.5.3). Im Ergebnis ver-
letzt die Vorinstanz kein Bundesrecht, wenn sie den raumplanrechtlichen
Interessen der Beschwerdefuihrerin am ungehinderten Zugang des Velo-
verkehrs durch die PU nicht den Vorrang einrdumt (vgl. dazu auch BGE
121 11 8 E. 3b, wonach bei der Berucksichtigung kantonaler Interessen die
Sicherheit des Bahnbetriebs stets den Vorrang geniesst).

5.
Des Weiteren halt die Beschwerdefiihrerin der Vorinstanz die Bestandes-
garantie entgegen.

5.1 Die Beschwerdeflhrerin bemerkt, die bestehende Nutzung der PU sei
rechtmassig festgesetzt und im Laufe der Zeit wiederholt Gberprift worden.
Insbesondere habe der Umbau des Bahnhofs Nord «Inside» (2010 —
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2012), der auch Teile der PU tangiert habe, dazu gefihrt, dass Markierun-
gen teilweise gefehlt hatten und/oder nicht mehr sichtbar gewesen seien.
Diesem Umstand sei in ihrem Veloforderungskonzept 2010 — 2014 im Rah-
men der konzeptionellen Uberpriifung der nord- und siidseitigen Zugange
zur PU besondere Beachtung geschenkt worden. Die Fachleute seien zum
Schluss gekommen, dass ein Mischverkehr (mit guter Ausleuchtung und
Auffrischung der Wande) die beste Lésung darstelle. Diese Massnahmen
seien im Jahr 2013 umgesetzt worden. Aufgrund von Graffitis in der Unter-
fuhrung habe diese bereits 2015 wieder gemalt werden missen. Dabei sei
ein Graffiti-Schutz aufgetragen und beidseits grosse Sicherheitshinweise
«langsam Fahren» und Tafeln montiert worden. Der Mischverkehr habe
seit seinem Bestand zu keinen Beanstandungen Anlass gegeben. Die be-
stehende Nutzung der in ihrem Eigentum stehenden Rampe sei zu schut-
zen.

5.2 Die Vorinstanz und die Beschwerdegegnerin aussern sich nicht zu die-
sem Einwand.

5.3 Der Bestandesschutz resp. die Besitzstandsgarantie leitet sich aus der
Eigentumsgarantie und aus dem Prinzip des Vertrauensschutzes ab. Sie
gewabhrleistet im Baurecht, dass nach friiherem Recht erstellte Bauten oder
gemass friiherem Recht zuldssige Nutzungen unter neuem Recht fortbe-
stehen dirfen. Werden an einer Anlage keine baulichen oder nutzungs-
massigen Veranderungen vorgenommen, entfaltet die Besitzstandsgaran-
tie nahezu absolute Wirkung. Anpassungen an geanderte Vorschriften
missen grundsatzlich nicht vorgenommen werden (Urteile BVGer
A-1186/2022 vom 13. Dezember 2023 E. 8.5.1 und A-2940/2017 vom
26. November 2018 E. 6.2.3; GRIFFEL, a. a. O., S.169, S 181 f.). Anpas-
sungen kénnen lediglich dann verlangt werden, wenn erhebliche polizeili-
che Missstande vorliegen, d. h. Gefahren flr die Gesundheit, fir Leib und
Leben oder fur bedeutende Sachwerte. Die zustandige Behdrde kann die
Beseitigung derartiger Missstande angesichts des Uberwiegenden 6ffentli-
chen Interesses unabhangig von einem Anderungsgesuch des Eigentii-
mers anordnen. Im Bereich der polizeilich motivierten Gefahrenabwehr tritt
der Schutz des Besitzstandes also zurlick (vgl. GRIFFEL, a. a. O., S.169,
S. 182).

5.4 Die Beschwerdeflhrerin legt keine Bewilligung der Vorinstanz ins
Recht, die die Benutzung der Rampe oder der PU durch Velofahrende einst
erlaubte. Und selbst wenn eine derartige Benutzung nach frtherem Recht
oder aufgrund friiherer Verhaltnisse zulassig gewesen ware, so kdnnte sich
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die Beschwerdefiihrerin aufgrund der Missstande, die beziglich der Si-
cherheit auf der Stidrampe und in der PU heute bestehen, nicht darauf be-
rufen. Der Schutz der physischen Integritat der anderen Nutzergruppen ist
klar hdher zu gewichten, als die Bedurfnisse des Veloverkehrs (vgl. oben
E. 4.8). Bezeichnenderweise sieht die EBV vor, dass die Vorinstanz jeder-
zeit einschreiten und Verbesserungen anordnen kann, wenn sie Sicher-
heitsmangel an einer Eisenbahnanlage feststellt (vgl. oben E. 3.3.3). Der
Verweis auf den Bestandesschutz ist deshalb unbehelflich.

6.
Alsdann erachtet die Beschwerdefiihrerin ein Fahrverbot fur unverhaltnis-
massig.

6.1 Die Beschwerdeflihrerin macht geltend, sie anerkenne zwar das Inte-
resse an der Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden durch eine Anderung
der Verkehrsfuhrung. Diesem werde mit ihrem Entwicklungsprojekt voll-
standig entsprochen. Die Planung der neuen PU sei bereits fortgeschritten;
die Ausfiihrung sollte bis 2030 abgeschlossen werden. Im Ubrigen bestehe
in der heutigen Situation kein solch gravierendes Sicherheitsrisiko, das in-
akzeptabel ware. Ansonsten ware bereits eingegriffen worden. Eine er-
zwungene Umleitung der Velowege miusste vollstdndig um den Bahnhof
entlang teils ungesichert auf der Strasse und entlang der stark befahrenen
Neuhof-/Ueberlandstrasse gefuhrt werden. Deren Befolgung sei aufgrund
der Gewohnung der Velowegnutzer an die Durchfahrt durch den Bahnhof
nicht zu erwarten. Tagtaglich musste mit vielen Konflikten gerechnet wer-
den und diese wirden eine hohe Polizeiprasenz auslésen. Vor dem Hin-
tergrund des klar definierten Entwicklungsprojekts, welches samtlichen In-
teressen gerecht werde, sei eine Anderung des heutigen Zustands, wel-
cher nur noch begrenzte Zeit bestehen werde und keine gravierenden Si-
cherheitsrisiken berge, schlicht unverhaltnismassig.

6.2 Die Vorinstanz bemerkt, es vergingen somit noch mindestens sieben
Jahre, in welchen eine widerrechtliche Situation beibehalten und die reelle
Gefahrdung von Bahnbenutzern in Kauf genommen werden sollte, was
nicht angehe.

6.3 Replikweise bemangelt die Beschwerdefuhrerin, die Vorinstanz setze
sich nicht mit den Erlauterungen im Signalisationskonzept und dem darin
zu favorisierenden Ansatz 2 auseinander. Letzteren halt diese ohne Be-
grindung fir ungenigend. Das Signalisationskonzept zeige die Vor- und
Nachteile der Ansatze 2 (Optimierung des Ist-Zustands) und 3 (Verlegung
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der Radroute) auf. Der Ist-Zustand (Ansatz 1) diene als Referenzzustand.
Beim Ansatz 2 sollte mit erganzenden Markierungen (Einfarbungen Belag,
Quermarkierungen und Anbringen von Velo-Piktogrammen mit Hinweis
«SCHRITTTEMPO») auf Gefahrenstellen und den Konflikt Velo/Fussgan-
ger aufmerksam gemacht werden. Die direkte Verbindung zwischen Du-
bendorf Nord und Sid bleibe auf diese Weise erhalten. Diese Massnah-
men liessen sich zeitnah und kostengunstig umsetzen. Mit der Verlegung
der Veloroute (Ansatz 3) werde zwar das Konfliktpotential zwischen Velo
und Fussganger bei der Rampe und der PU verringert. Doch zeige der Be-
richt, dass mit der neuen Linienfihrung neue Gefahrenstellen geschaffen
wurden. So wirde die Fihrung entlang der Neuhofstrasse im Mischverkehr
mit einem hohen DTV von ca. 15'500 Motorfahrzeugen, bei Tempo 30, er-
folgen. In Richtung Norden (Wagenstrasse) miusste ein stark befahrener
Kreisel passiert werden (Ueberlandstrasse). Die neue Linienflihrung wirde
zudem eine Umwegfahrt von 300 m bedeuten. Dies entspreche mehr als
einer Verdoppelung der heutigen Distanz (ca. 530 m statt 230 m). Ein wei-
terer Nachteil des Ansatzes 3 liege in der Planungszeit fur die Verlegung
des Radwegs sowie im erhdhten Risiko von Einsprachen.

Betreffend die Unfallrisiken wiirde der Ansatz 2 zu einer Verbesserung des
heutigen Zustands flhren. Alsdann hatten sich in den letzten zehn Jahren
gerade einmal zwei polizeilich registrierte Unfalle ereignet, bei welchen ein
Zusammenhang mit der im Mischverkehr gefiihrten PU bestanden habe.
Aufgrund dieser Unfallstatistik bestehe kein unmittelbarer Handlungsbe-
darf. Die von der Vorinstanz in allgemeiner Weise geltend gemachte Zu-
nahme der Unfallgefahr zeige sich bei der PU offensichtlich nicht. Im Ubri-
gen wurden zeitliche Unsicherheiten bei der Umsetzung des Ansatzes 3
ebenfalls bestehen. Aufgrund der Nachteile, die sich mit der Verlegung des
Velowegs und des damit einhergehenden Fahrverbots fir die PU ergeben
wulrden, sei dessen Umsetzung als unverhaltnismassig zu beurteilen.
Schliesslich seien fir die Korrektur der Rampenneigung nur geringflgige
Anpassungen notwendig. Dagegen sei fur die Zielerreichung — Umsetzung
der Vorgaben nach BehiG — kein Fahrverbot fur die gesamte PU erforder-
lich.

6.4 Staatlich angeordnete Sicherheitsmassnahmen wie Verkehrsanord-
nungen haben verhaltnismassig zu sein (Art. 5 Abs. 2 BV, Urteil BGer
2C_905/2010 vom 22. Marz 2011 E. 3.3.1; Urteil BVGer A-1231/2012 vom
18. Dezember 2023 E. 5.2), d. h. sie miUssen sich im Hinblick auf das im
offentlichen Interesse angestrebte Ziel als geeignet, erforderlich und zu-
mutbar erweisen (statt vieler BGE 148 Il 475 E. 5). Die behoérdliche
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Massnahme hat flir das Erreichen des im 6ffentlichen oder privaten Inte-
resse liegenden Zieles dienlich bzw. zwecktauglich zu sein. Ungeeignet ist
eine Massnahme, wenn sie keinerlei Wirkungen im Hinblick auf den ange-
strebten Zweck entfaltet oder die Erreichung des Zieles erschwert oder gar
verhindert — sie mit anderen Worten zur Zielerreichung vollig ungeeignet
erscheint (BGE 148 1 392 E. 8.2.2 und 144 1 126 E. 8.1). Die Massnahme
ist nicht erforderlich, wenn das angestrebte Ziel mit einem weniger schwe-
ren Eingriff erreicht werden kann — sie in sachlicher, raumlicher, zeitlicher
und personeller Hinsicht Uber das Notwendige hinausgeht. Es ist das mil-
destmogliche Mittel zu wahlen, welches noch ebenso wirksam hinsichtlich
der Zielverfolgung ist wie die zu vergleichende Massnahme (vgl. BGE 148
11392 E. 8.2.3 und 140 | 2 E. 9.2.2). Das vernunftige Verhaltnis zwischen
Eingriffszweck und Eingriffswirkung (Zweck-Mittel-Relation) setzt im Rah-
men der Zumutbarkeit schliesslich eine wertende Interessenabwagung vo-
raus (BGE 148 11 392 E. 8.3.3).

6.5

6.5.1 Ein Fahrverbot ist geeignet, um Begegnungsfalle zwischen Velofah-
renden und den Ubrigen Nutzergruppe der Stdrampe und der PU zu ver-
meiden. Dass sich gewisse Velofahrende nicht an das Verbot halten dirf-
ten, andert nichts an der Geeignetheit der Massnahme. Daflr misste das
Verbot véllig ungeeignet sein, um den angestrebten Zweck zu erreichen
(vgl. oben E. 6.4). Davon ist nicht ausgehen; ein verbotskonformes Verhal-
ten der (meisten) Velofahrer darf vorausgesetzt werden.

6.5.2 Bezuglich der Erforderlichkeit des Fahrverbots ist darauf hinzuwei-
sen, dass dieses nicht — wie es die Beschwerdefuhrerin annimmt — im Zu-
sammenhang mit der Umsetzung der Vorgaben nach BehiG steht, sondern
mit der Gewahrleistung der allgemeinen Sicherheit auf der Stidrampe und
der PU. In sachlicher Hinsicht erscheint ein solches als erforderlich, um
Begegnungsfalle zu verhindern. Dass sich in der Vergangenheit nur we-
nige aktenkundige Unfélle ereignet haben, vermag an der potenziellen Ge-
fahrlichkeit der Anlage nichts zu andern, wie auch nicht die Anbringung von
zusatzlichen Markierungen (Ansatz 2). Eine verordnete Reduktion des
Fahrtempos auf «Schritttempo» im Sinne eines milderen Mittels wirde
wohl unterschiedlich interpretiert. Insbesondere bei pulkartigem Auftreten
von Personenmengen waren Zusammenstdsse auch dann nicht auszu-
schliessen. Selbst im Signalisationskonzept wird eingeraumt, dass immer
noch ein Konfliktpotenzial mit Fussgangern bestehen wirde. Dabei wird
dieses — zu Recht — als besonders problematisch fir Personen mit
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eingeschrankter Mobilitat eingestuft, da der Bahnhof Dibendorf eigentlich
behindertengerecht umgebaut worden sei. Der Zeitverlust ware zudem
praktisch gleich hoch, wie wenn das Velo gestossen werden misste. Ein
Fahren im Schritttempo wiirde deshalb von vorneherein kein milderes Mit-
tel darstellen. In rdumlicher Hinsicht lasst sich der Vernehmlassung der
Vorinstanz zwar enthehmen, dass sie mit einer allgemeinen Fahrverbots-
zone vom Anfang der Nordrampe bis nach der Treppe/Rampe beim Mittel-
perron einverstanden ware. Vom Fahrverbot waren damit die Stidrampe
und der sudliche Teil der PU nicht betroffen. Streitgegenstand des Be-
schwerdeverfahrens ist indes nur die allgemeine Zulassigkeit eines Fahr-
verbots (vgl. oben E. 1.4). Ein solches ware aus Sicht des Bundesverwal-
tungsgerichts jedenfalls sowohl auf der Stidrampe als auch in der PU zu-
Iassig (vgl. oben E. 4.8). Schliesslich ist es angezeigt, das Fahrverbot auf-
grund der bestehenden Sicherheitsmangel zeitnah zu verfligen. Damit bis
mindestens ins Jahr 2030 zu warten, ware nicht angebracht.

6.5.3 Schliesslich ist die Massnahme fur die Velofahrenden zumutbar. Zu-
nachst leuchtet es nicht ein, weshalb der Zwang, das Velo Uber die Sid-
rampe und die PU schieben zu mussen, nicht mit der Veloroute vereinbar
ware. So ist es nicht uniblich, dass der «Fahrfluss» einer Route zeitweise
unterbrochen wird. Dies mag sich wohl auf die Qualitat der Route auswir-
ken, nicht jedoch auf deren Bestand (vgl. ASTRA, Planung von Velorouten,
Handbuch, 2008, S. 24 ff.). Selbst der Fachverband «Pro Velo Schweiz»
empfiehlt, ein Fahrverbot fiir Velos mit einem Zusatz wie z. B. «100 m Velo
schieben» zu versehen, falls eine Veloroute nicht anders verknlipft werden
kann (FUSSVERKEHR SCHWEIZ/PRO VELO SCHWEIZ, Fuss- und Veloverkehr
auf gemeinsamen Flachen, Empfehlungen fir die Eignungsbeurteilung,
Einfihrung, Organisation und Gestaltung von gemeinsamen Flachen in in-
nerdrtlichen Situationen, 2007, S. 19). Ein solches Vorgehen scheint umso
angezeigter, als selbst die Vorstudie der Beschwerdefuhrerin den Teil der
regionalen Veloverbindung, der durch die PU fihrt, als «sehr unattraktive
Veloverbindung, da im Mischverkehr» und mit «khohem Konfliktrisiko mit
Zufussgehenden» bezeichnet. Im Ubrigen handelt es sich um eine kanto-
nale Velo-Nebenverbindung, bei der Hindernisse eher vorkommen als bei
anderen Routen (vgl. oben E. 4.7.3). Und selbst wenn dies nicht mdglich
ware, so wurde das Interesse der Ubrigen Nutzergruppen an ihrer Sicher-
heit die Verlegung der Route gemass Ansatz 3 als tragbar erscheinen. So
wird eine Umwegfahrt von 300 m allgemein als akzeptabel erachtet; erst
ein Umweg ab 400 m gilt im Siedlungsgebiet als nicht mehr velogerecht
(vgl. HB Veloverkehr, S. 131). Ausserdem ware der Umweg nicht mit un-
verhaltnismassigen Sicherheitsrisiken fur die Velofahrenden verbunden.
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Von Suden her auf der Bahnhofstrasse fahrend, auf welcher Tempo 30
herrscht, missten die Velofahrenden ca. 60 m vor der Stidrampe nordwest-
lich in die Neuhofstrasse einbiegen. Auf dieser gilt ebenfalls Tempo 30.
Etwa 140 m spater fangt ein offizieller Velostreifen auf einem gegeniber
dem Strassenkorper erhéhten Veloweg an, der anschliessend entlang der
Ueberlandstrasse auf der Hauptveloverbindung 02-163 unter den Gleisen
hindurch und dann auf der Veloschnellroute 02-002 bis zum Nordplatz des
Bahnhofs Dibendorf flhrt. Inwiefern die bis zum Veloweg zu Uberbriicken-
den 140 m in einer Tempo 30 Zone ein nicht zumutbares Sicherheitsrisiko
darstellen sollten, ist nicht ersichtlich. Schon auf der Bahnhofstrasse, die
mit der Neuhofstrasse kreuzt und damit ebenfalls von 15'500 Motorfahr-
zeugen taglich befahren werden diirfte, sind keine separierte Velowege
ausgewiesen, was nicht gegen die Errichtung der Velo-Nebenverbindung
sprach. Schliesslich erscheint das Befahren des Kreisels, um von der
Ueberlandstrasse in die Wangenstrasse zu gelangen, als vertretbar. Insbe-
sondere ein mehrstreifiger Verkehrskreisel wird als nicht velogerecht ange-
sehen; vorliegend handelt es sich jedoch um einen einstreifigen (vgl. HB
Veloverkehr, S. 131). Alternativ befindet sich nach der 6stlichen Kreiselaus-
fahrt ein Fussgangerstreifen, den die Velofahrenden gehend beniitzen kon-
nen, um ihre Fahrt in der Wangenstrasse fortzusetzen. Der soeben be-
schriebene Umweg lasst sich aufgrund der Bodenmarkierungen in die ent-
gegengesetzte Richtung befahren, mit dem Unterschied, dass der Velo-
streifen auf der anderen Seite der Neuhofstrasse hindurchfuhrt (vgl. zum
Ganzen www.map.geo.admin.ch > Zeichnen & Messen auf der Karte >
Messen; https://maps.zh.ch > Karte: Velonetz Alltag). Die Velofahrenden
kénnten den Bahnhofbereich demnach bereits heute auf alternative Weise
und vergleichsweise sicher — entweder das Velo schiebend durch die PU
auf der bestehenden Route oder zum grossten Teil auf Velowegen via die
Neuhof- und Ueberlandstrasse — queren. Vor diesem Hintergrund sind die
Nachteile, die eine férmliche Verlegung des Velowegs mit sich bringen
wirde (Planungszeit und Risiko von Einsprachen), zu relativieren. Insbe-
sondere ist der diesbezigliche Zeitaufwand angesichts des Umstands,
dass nur im besten Fall die neue PU im Jahr 2030 bereits verfugbar ist,
vertretbar. Sie vermogen jedenfalls die Sicherheitsinteressen der ubrigen
Nutzergruppen — insbesondere der mobilitatseingeschrankten Personen —
nicht zu Uberwiegen.

6.5.4 Im Ergebnis erweist sich das Fahrverbot als verhaltnismassig.

7.
Zusammengefasst war die Vorinstanz fir den Erlass des impliziten
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Fahrverbots zustandig (vgl. oben E. 3.4.7) und das kantonale und kommu-
nale Raumplanungsrecht (vgl. oben E. 4.8) sowie der Bestandesschutz
(vgl. oben E. 5.4) stehen diesem nicht entgegen. Uberdies ist es mit dem
Verhaltnismassigkeitsgrundsatz vereinbar (vgl. oben E. 6.5.4). Dem Haupt-
antrag der Beschwerdefihrerin auf Authebung der beiden Auflagen ist des-
halb nicht zu folgen. Weiter besteht kein Grund — wie eine gravierende Ge-
horsverletzung oder die Notwendigkeit weiterer Sachverhaltsabklarungen
— fur eine Rickweisung der Sache an die Vorinstanz. Folglich ist dem
Eventualantrag ebenfalls nicht zu entsprechen. Die Beschwerde ist abzu-
weisen.

8.
Es bleibt, Uber die Kosten- und Entschadigungsfolgen des Beschwerdever-
fahrens zu entscheiden.

8.1 Das Bundesverwaltungsgericht auferlegt die Verfahrenskosten in der
Regel der unterliegenden Partei (Art. 63 Abs. 1 VWVG). Keine Verfahrens-
kosten werden Vorinstanzen oder beschwerdefihrenden und unterliegen-
den Bundesbehérden auferlegt; anderen als Bundesbehérden, die Be-
schwerde fuihren und unterliegen, werden Verfahrenskosten auferlegt, so-
weit sich der Streit um vermdgensrechtliche Interessen von Kérperschaften
oder autonomen Anstalten dreht (vgl. Art. 63 Abs. 2 VwVG). Ohne vermo-
gensrechtliche Interessen handeln namentlich Gemeinden, die — meist im
Rahmen von Plangenehmigungsverfahren — ihnen missliebige Infrastruk-
turprojekte bekampfen (vgl. Urteil A-1186/2022 E. 11.1.1; Urteil BVGer
A-5105/2020 vom 18. November 2021 E. 13.1).

Die unterliegende Beschwerdefuhrerin strebte ihre Beschwerde aus raum-
planrechtlichen Interessen an. Verfahrenskosten sind ihr deshalb keine
aufzuerlegen.

8.2 Ganz oder teilweise obsiegenden Parteien ist von Amtes wegen oder
auf Begehren eine Entschadigung fur ihnen erwachsene notwendige und
verhaltnismassig hohe Kosten zuzusprechen (Art. 64 Abs. 1 VWVGi. V. m.
Art. 7 ff. des Reglements Uber die Kosten und Entschadigungen vor dem
Bundesverwaltungsgericht [VGKE, SR 173.320.2]). Keinen Anspruch auf
Parteientschadigung haben Bundesbehdrden (vgl. Art. 7 Abs. 3 VGKE).

Die Beschwerdegegnerin ist zwar obsiegend, weshalb sie grundsatzlich
Anspruch auf Zusprechung einer Parteientschadigung hatte (vgl. Urteil
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BGer 2C_26/2019 vom 22. Dezember 2021 E. 22.2.2). Mangels anwaltli-
cher Vertretung ist ihr jedoch keine zu entrichten.

(Das Dispositiv befindet sich auf der ndchsten Seite.)
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Demnach erkennt das Bundesverwaltungsgericht:

1.
Die Beschwerde wird abgewiesen.

2.
Es werden keine Verfahrenskosten erhoben.

3.
Es werden keine Parteientschadigungen zugesprochen.

4.
Dieses Urteil geht an die Beschwerdeflhrerin, die Beschwerdegegnerin
und die Vorinstanz.

Fir die Rechtsmittelbelehrung wird auf die nachste Seite verwiesen.

Der vorsitzende Richter: Der Gerichtsschreiber:

Jurg Marcel Tiefenthal Andreas Kunz
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Rechtsmittelbelehrung:

Gegen diesen Entscheid kann innert 30 Tagen nach Eréffnung beim Bun-
desgericht, 1000 Lausanne 14, Beschwerde in &ffentlich-rechtlichen Ange-
legenheiten gefuhrt werden (Art. 82 ff., 90 ff. und 100 BGG). Die Frist ist
gewahrt, wenn die Beschwerde spatestens am letzten Tag der Frist beim
Bundesgericht eingereicht oder zu dessen Handen der Schweizerischen
Post oder einer schweizerischen diplomatischen oder konsularischen Ver-
tretung Ubergeben worden ist (Art. 48 Abs. 1 BGG). Die Rechtsschrift hat
die Begehren, deren Begrindung mit Angabe der Beweismittel und die Un-
terschrift zu enthalten. Der angefochtene Entscheid und die Beweismittel
sind, soweit sie die beschwerdefiihrende Partei in Handen hat, beizulegen
(Art. 42 BGG).
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Zustellung erfolgt an:

— die Beschwerdeflihrerin (Gerichtsurkunde)

— die Beschwerdegegnerin (Gerichtsurkunde)

— die Vorinstanz (Ref-Nr. BAV-411.1-45/59/1/8 / 2018/0646-01; Einschrei-
ben)

— das UVEK (Gerichtsurkunde)
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