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terschiedlich gelagert sein. Jeder der 
vorgestellten Bahnhöfe inspiriert auf 
seine Weise und dient als Ideen spender. 
Sei es als vollumfängliches Paket oder 
nur in Teilaspekten. Bei dem einen 
Bahnhof mögen es die Konstellation 
der Gleisanlagen sein, beim anderen 
die Anzahl oder die Art der Ladestellen, 
beim Übernächsten die verkehrenden 
Lokomotiven und Züge. 

Es wäre müßig, jeden der Vorbildgleis-
pläne mit jedem verfügbaren Modell-
gleissystem vorzustellen. Der Fokus lag 
auf solchen Gleissystemen in N, H0 und 
0, die eine optimale Umsetzung bei ver-
tretbarer Längenausdehnung ermög-
lichten. Dabei sollte die Gestalt des 
Gleisplans nahe am Vorbild bleiben. 
Unabhängig von den Modellvorschlä-
gen bieten die Vorbildgleispläne die 
Möglichkeit für eigene Entwürfe.

Aus den unterschiedlichsten Gründen 
lassen sich die Endbahnhöfe nicht im-
mer minutiös nachbauen. Vielmehr sol-
len Fantasie, Kreativität und Mut ange-
regt werden, nach Kompromissen für 
eine realisierbare Modellumsetzung zu 
suchen. Und wer nicht auf die puristi-
sche Umsetzung eines Bahnhofs Wert 
legt, kombiniert eventuell Aspekte ver-
schiedener Bahnhöfe.

Nun wünsche ich Ihnen viel Freude 
nicht nur beim Studieren der Gleisplä-
ne und entwickeln von spannenden 
Ideen, sondern auch beim Lesen der 
Geschichten zum Vorbild.

Ihr Gerhard Peter

Das Vorbild 
zum Vorbild

Bei der Auswahl der Endbahnhöfe 
ging es nicht nur um solche, die 

sich im Modell ohne Kompromisse in 
der Längenentwicklung umsetzen las-
sen. Auch standen nicht nur Bahnhöfe 
der Staatsbahnen zur Zeit ihrer Eröff-
nung im Fokus. Denn 
auch bei den soge-
nannten Privatbahn-
gesellschaften gibt es 
so manch interessan-
ten Endbahnhof, zu-
mal diese zumeist 
eher mit überschau-
baren sprich kürze-
ren Gleisplänen auf-
warten, die sich 
durchaus als modellbahnfreundlich 
bezeichnen dürfen. Bei der Wahl der 
Bahnhöfe ging es auch um den betrieb-
lichen Aspekt hinsichtlich Ladestellen 
und Rangiermöglichkeiten.

Sollte man mich fragen, welcher der 
hier vorgestellten Bahnhöfe mein Favo-
rit sei, müsste ich passen. Jeder der 
vorgestellten Bahnhöfe hat seinen eige-
nen Charakter und seinen speziellen 
Charme, geprägt durch wirtschaftliche 
Belange zur Zeit seiner Eröffnung, 
durch die betrieblichen Anforderun-
gen, die geografische Lage und auch 
durch die Entwicklung bis in die heuti-
ge Zeit bzw. bis zu deren Stilllegung.

Die Interessen, sich mit diesem oder 
jenem Bahnhof näher zu beschäftigen, 
um ihn möglicherweise im Modell 
nachzubauen, können und dürfen un-

Gerhard Peter, Jahrgang 1957, beschäftigt sich 
schon seit seiner Kindheit mit der Modellei-
senbahn. Auch er startete mit der Märklin-
Bahn seines Vaters die Modellbahnerkarriere, 
wechselte jedoch 1966 von der Baugröße H0 
zur Spurweite N. In 1:160 ließ sich auf kleiner 
Fläche mehr Eisenbahn gestalten und nach-
spielen. Das Vorbild rückte durch die erlebten 
Eisenbahnen im Münsterland und auch die 
letzten Jahre der live erlebten Dampfeinsätze 
in Rheine zunehmend in den Fokus des Inter-
esses, was schlussendlich auch die Modellbah-
nerei beeinflusste. Erst 1991 wurde das Hobby 
Modelleisenbahn mit dem beruflichen Wech-
sel zum Eisenbahn Journal zur Profession. Ne-
ben der redaktionellen Arbeit wurde der Anla-
gen- und Modellbau wie auch die Gleispla-
nung intensiviert. Nach dem Wechsel zur MIBA 
entstanden neben her als Autor Handbücher 
für das Selec trix-System, ein Minitrix-Ratge-
ber sowie Publikationen wie „Endbahnhöfe, 
Planen und Bauen“ oder auch „Modellbahn 
klein und fein“. 
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Vreden war ein unscheinbarer Endbahnhof der Westfälischen Landeseisenbahn im 
Münsterland. Noch lange nach Einstellung des Personenverkehrs erreichten Überga-

bezüge den Bahnhof. Zeichnung: Reinhold Barkhoff

Die Dreh-
scheibe am 

Ende von Bad Wild-
bad dient hier nur 
noch als Weichener-
satz. Foto: Dipl.-Ing. 
Herbert Stemmler

Endbahnhöfen wohnt mit ihren Gleisanla-
gen und dem notwendigen Betrieb eine ge-
wisse Magie inne, die Modellbahner immer 
wieder in ihren Bann zieht. Reinhold Bark-
hoff setzte den Bahnhof Wellerode Wald 
der Söhrebahn um, Gerd Wolf war zur rech-
ten Zeit in Vreden bei der WLE zur Stelle, 
um den Rangierbetrieb im Bild festzuhal-
ten. Den Endbahnhof Bad Wörishofen hat 
Dieter Rothenfußer in H0 nachgebaut.

6
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Noch lange nach Einstellung des Personenverkehrs erreichten nicht nur Übergabe-
züge den Endbahnhof Volkach, sondern auch lange Kesselwagenzüge.  

Foto: Christian Arbeiter 
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Lang ist es 
her, als 

bayerische Lokal-
bahnloks der Gat-
tung GtL 4/4, hier als 
98 839, im Endbahn-
hof Herzogenaurach 
umsetzten. 
Foto: Richard Schatz, 
Slg. Kimmig

72

Der Bahn-
hof Dassel 

bietet dem Modell-
bahner neben seinen 
recht kompakten 
Gleisanlagen viele 
Betriebsstellen und 
auch einen zweiglei-
sigen Lokschuppen. 
Da gibt es neben 
dem interessanten 
Fahrzeugeinsatz eine 
Menge Betriebsmög-
lichkeiten. 
Zeichnung:  
Gerhard Peter
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Man muss vor Ort nicht suchen: 
Nichts ist heute mehr geblieben 

von dem kleinen Endbahnhof in Vreden 
in Westfalen, einem Städtchen nahe 
der holländischen Grenze. Eine gewer-
besteuerträchtige Industriezone be-
deckt derzeit den Bereich des ehemali-
gen Bahnhofsgeländes.

Auf unserer Reise in die Bahnver-
gangenheit werden wir erst in der be-
nachbarten Kleinstadt Stadtlohn fün-
dig. Hier zweigte einstmals die 9,4 km 
lange, normalspurige Stichstrecke 
nach Westen ab. Im einzigen WLE-Mu-
seum öffnen sich bereitwillig die Türen 
der Schatzkammer mit seltenen Fotos, 
Plänen und historischen Bahnutensili-
en der Westfälischen Landes-Eisen-
bahn und ihrer Nordbahn von Borken 
nach Burgsteinfurt. Hier gibt es noch 
originale Gebäude und Fahrzeuge 
der ehemals größten Privatbahn 
in Westfalen zu bestaunen. Dies 
ist der richtige Ort, um eine Zeit-
reise in die Geschichte der Westfä-
lischen Landes-Eisenbahn zu begin-
nen!

Die WLE ist auch heute noch aktives Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Jedoch fielen in der Vergangenheit einige Bahnstrecken 
der Stilllegung zum Opfer. So auch der Endbahnhof Vreden im 
nordwestlichen Münsterland. Ein durchaus empfehlenswerter 
Bahnhof für den betriebsorientierten Modellbahner.

Vreden/Westf.: Ein Streckenende der WLE-Nordbahn

Privatbahnträume

Streckensteckbrief
Eröffnung 1902

Spurweite 1435 mm

Streckenlänge 9,4 km

Stilllegung 1988

Triebfahrzeuge
pr. T 3, pr. T 9.3, MAK D600, KHD-Kleindieselloks,

2-achsiger TWK-Benzoltriebwagen,  
4-achsiger WUMAG-Triebwagen

Personenverkehr 1902 bis 1958

Güterverkehr Stückgut, Landhandel

Industrie Papiermühle, Tonindustrie
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Die WLE (Westfälische Landes-
Eisenbahn) 

1883 nach ihrer ursprünglichen 
Stammstrecke benannt, bedeutete die 
Abkürzung WLE zunächst Warstein-
Lippstadter Eisenbahn-Gesellschaft. 
Durch Ausdehnung und Verbindung 
der abseits der Hauptbahnen gelege-
nen kleineren westfälischen Städte 
wuchs die Gesellschaft jedoch zwischen 
1883 und 1903 zu einer der großen 
Privatbahnen in Deutschland. Ihr Stre-
ckennetz in der preußischen Provinz 
Westfalen umfasste schließlich beacht-
liche 265 km. Bereits 1896 wurde da-
her stolz der neue Name Westfälische 
Landes-Eisenbahn angenommen, un-
ter Beibehaltung der alten Abkürzung 
WLE. Als Emblem wählte man das Lan-
deswappen: Ein hochsteigendes wei-
ßes Pferd auf rotem Schild.

Die Bahn orientierte sich an preußi-
schen Normalien. Alle Strecken waren 
normalspurig ausgeführt. Der Lokomo-
tiv- und Wagenpark entsprach zu-
nächst weitgehend den Typen der 
KPEV. In Lippstadt unterhielt die Pri-
vatbahn (bis heute) eine Hauptwerk-
stätte zur Reparatur und Unterhaltung 
der WLE-Fahrzeuge. Auf allen Strecken 
wurde Güter- und Personenverkehr bis 
in die 1950/60er-Jahre durchgeführt, 
zum Teil auch länger.

Als Stammbahn der WLE entwickelte 
sich die Eisenbahnstrecke von der Pro-
vinzhauptstadt Münster zu den süd-
westfälischen Städten Lippstadt und 
Warstein mit den Ergänzungsstrecken 
Soest–Brilon und Warendorf–Neu-
beckum. Hinzu kamen die Sennebahn 
Wiedenbrück–Rietberg–Sennelager 
und die im westlichen Münsterland ge-
legene Nordbahn, 
auf die noch ein-
zugehen ist.

Heute ist die 
WLE GmbH ein 
modernes Eisen-
bahnverkehrs- und Infra-
struktur-Unternehmen mit Sitz in 
Lippstadt. Ihre Kalkstein- und Ze-
mentzüge sind bei Bahnfans ebenso 
als Fotomotive beliebt wie der WLE-
„Bier (container) zug“ der Warsteiner 
Brauerei. Das Streckennetz hat sich im 
Vergleich zu seiner Blütezeit vor dem 
Zweiten Weltkrieg allerdings mehr als 
halbiert. Personenverkehr gibt es heute 
nicht mehr. Dafür ist die WLE jetzt 
auch überregional im bundesweiten 
Güterverkehr aktiv.

Der gegenüber dem EG gelegene einständige 
Lokschuppen in Vreden mit kleinem Werk-
stattanbau. Foto: WLE-Museum

Der Gleisplan gibt den Vredener Bahnhof 
wieder, wie er sich Anfang der 1930-Jahre 
zeigte. Maßstab: 1:2000, Gleisplan: gp

Lok 74 ist im Sommer 1961 mit ihrem Güterzug in Vreden eingetroffen. Nach 
dem Abkuppeln beginnt das Rangiergeschäft mit dem Zustellen und Abholen 
der Güterwagen von den einzelnen Ladestellen.  
Foto: Gerd Wolff, Slg. Eisenbahnstiftung
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Die WLE-Nordbahn

Mehr als 20 Jahre nach Abschluss 
des Baus der Staatsbahnstrecken im 
Münsterland erschloss die WLE-Nord-
bahn ab 1902 die vorwiegend von 
Landwirtschaft und Kleinindustrie ge-
prägten, dünn besiedelten Gebiete ganz 
im Westen der Provinz Westfalen. Aus-
gehend von der Station Borken an der 
Strecke Gelsenkirchen-Bismarck–Win-
terswijk (NL), wandte sich die 55 km 
lange Nordbahn bogenförmig nach 
Nordosten über Stadtlohn und Ahaus 
(Kreuzung mit der Staatsbahnstrecke 
Dortmund–Gronau–Enschede [NL]) 
nach Burgsteinfurt, wo sie im Gemein-
schaftsbahnhof auf die Staatsbahnstre-
cken Münster–Gronau und Rheine–
Coesfeld traf. Damit bestand Anschluss 
aus dem Westmünsterland in Richtung 
Ruhrgebiet und Niederlande sowie in 
die Provinzhauptstadt Münster.

Bau und Betrieb erfolgten nach der 
Bahnordnung für Nebeneisenbahnen 

von 1892. Der Gleiskörper befand sich 
zunächst in einem Sandbett, erst ab 
1933 verwendete man Schotter.

Die Bahngebäude der Nordbahn wa-
ren typenmäßig angelegt, ihre roten 
Backsteinbauten wirken bis heute 
durch ihre gelbfarbigen Ziegel-Kont-
raste, z.B. der Eckpfosten, gefälliger als 
die ansonsten ähnliche preußische 
Bahnhofsarchitektur. Die Gleispläne 
waren einfach gehalten, zum Teil noch 
mit direkten Industrieanschlussgleisen 
im Bahnhofsbereich. Betriebsmittel-
punkt der Bahn war Stadtlohn.

Zur Grundausstattung der WLE-
Nordbahn gehörten 1902: 6 T 3-Loks, 
6 Personenwagen 2./3. Klasse, 6 Perso-
nenwagen 3. Klasse, 2 Post- und Ge-
päckwagen, 6 Bahnmeisterwagen und 
2 Draisinen. Für den Güterverkehr 

standen bereit: 40 gedeckte und 30 of-
fene Güterwagen, 24 Hochbordwagen, 
sechs Langholzwagen, Rungenwagen 
sowie zwei Güterzugbegleitwagen und 
eine Kranzug-Einheit.

Alle Fahrzeuge bezogen sich auf 
preußische Normen. Die Güterwagen 
standen im Austausch mit der KPEV 
und später mit der Reichsbahn. Auch 
innerbetrieblich wurden Fahrzeuge im 
Laufe der Jahre zwischen Nordbahn 
und WLE-Stammstrecke je nach Bedarf 
getauscht. 

Ab den 1930er-Jahren ergänzten 
preußische T  9.3 die vorhandenen 
pr. T 3 auf der Nordbahn. Die Zweizy-
linder-Heißdampfmaschinen bewähr-
ten sich auf den flachen Strecken vor 

den kurzen Zügen 
ganz hervorra-
gend. Auch die 

preußischen Per-
sonenwagen wur-
den nach und nach 
durch komfortab-

lere Van der Zypen 
& Charlier-Haubendachwa-

gen mit offener Plattform und drei-
teiligen Aussichtsfenstern ersetzt.

Für den Personenverkehr schaffte 
die WLE aus Ersparnisgrün-
den allerdings bereits 1928 
einen zweiachsigen TWK-
Benzol-Triebwagen an, der 

wiederum Ende der 
1930er-Jahre durch ei-
nen modernen vierach-
sigen WUMAG-Leicht-
bau-Triebwagen abge-
löst wurde. Dieses 
markante rote Fahr-
zeug mit fünf waage-

rechten gelben Streifen 
blieb bis zur Einstellung des Personen-
verkehrs 1962 auf der Nordbahn in 
Betrieb.

In der Zeit des Wirtschaftswunders 
zog die Traktionsmodernisierung 1959 
in Form einer vierachsigen, kobalt-
blauen MaK-Stangen-Diesellok, ähn-
lich der DB-V 65, auf der Nordbahn 
ein. Die ursprünglich für die Türkei 
gebaute Maschine war aber eigentlich 
mit 600 PS zu leistungsstark für die Er-
fordernisse der flachen WLE-Strecke. 
Ab 1976 bewältigten daher zwei bau-
gleiche KHD (Deutz)-Klein-Dieselloks 
mit 225 PS den verbliebenen Güterver-
kehr bis 1984. 

Eine Besonderheit in der Geschichte 
der WLE-Nordbahn war der sogenann-
te „Grenzland-Express“ der Bundes-
bahn, der von 1951 mit Altbau-VT, zu-
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letzt bis 1975 mit einem VT der BR 624, 
das Westmünsterland mit den Metro-
polen an Ruhr und Rhein verband. Der 
Eilzug bediente über die WLE-Nord-
bahn die Relation Bentheim–Gronau–
Ahaus–Stadtlohn–Borken bis nach Es-
sen, Düsseldorf sowie zeitweise Köln.

Die stetig zunehmende Tendenz zum 
Individualverkehr bei Gütern und Per-
sonen bedeutete schließlich aber auch 
das Ende der WLE-Nordbahn. In Etap-
pen vollzog sich die Einstellung des 
Personenverkehrs:
1958 Stadtlohn–Vreden
1962 Borken–Burgsteinfurt
1975 Ende des Grenzland-Express 

der DB
Im Güterverkehr erfolgten ab 1972 ers-
te Teileinstellungen. Der geringe Rest-
verkehr wurde von 1984 bis 1988 noch 
von der DB übernommen und mit der 
Köf III abgewickelt. Danach wurde die 
Nordbahnstrecke stillgelegt und abge-
baut, die Empfangsgebäude an privat 
verkauft oder abgerissen.

Das war das Aus für eine legendäre 
Strecke der Westfälischen Landes-Ei-

H0-Entwurf des Bahnhofs Vreden auf Basis des Tilllig-Elite-Gleises. Maßstab: 1:10

Der Personenzug nach Stadtlohn steht 1954 ausfahrbereit im Endbahnhof Vreden.  
Fotos (3) : Slg. WLE-Museum (2)

Lok D53 rangiert im Sommer 1975 ihren Zugverband über den Bahnübergang in das An-
schlussgleis hinter dem Empfangsgebäude. Der Schrankenbaum sichert die Gleise des Bahn-
hofs. Im Hintergrund sind die Silos des Landhandels zu sehen.

Anlagensteckbrief
Baugröße H0

Anlagentyp  Regalanlage mit Fiddleyard

Anlagengröße 300 x 190 cm, max. Tiefe 60 cm

Gleissystem Tillig-Elite

Weichen 15°, Innenbogenweiche r = 934 / 17°/29°

Radien, sichtbar 540 mm


