
 

Schriften der Sudetendeutschen Akademie 
der Wissenschaften und Künste 

Band 37 
Forschungsbeiträge der Naturwissenschaftlichen Klasse 



195 
 

GÜNTER H. HERTEL 
 

Karl Gerhart Potthoff 
 

Ein Leben in Sachsen, Schlesien, Böhmen:  
Ein Werk, die Verkehrsströmungslehre, für die gesamte Welt,  

seinem 110. Geburtstag gewidmet1 
 
 
 

Die Intentionen dieser Veröffentlichung sind 
 

•  Potthoff als Wissenschaftler und als Persönlichkeit zu würdigen und der 
Nachwelt als „Wertequelle“ zu überliefern; 
 

•  Potthoff als Mensch im schwierigen, sehr unterschiedlichen Umfeld durch 

Persönlichkeiten seiner familiären und wissenschaftlichen Nähe zu begeg-
nen und somit Wissenschaft als Ergebnis von Menschen, Organisationen, 
Prozessen, Herausforderungen zu begreifen; 

 

•  Nachwuchswissenschaftlern die wesentlichen Ergebnisse der Potthoff’schen 
Verkehrsströmungslehre, deren Weiterentwicklung durch seine Schüler 

und die wissenschaftlichen Herausforderungen für deren Fortentwicklung 
aufzuzeigen; 

 

•  Potthoffs handgeschriebene Bibliographie seiner Werke bis 1945 erstmals 
zu veröffentlichen; 

 

•  zu Lebzeiten Potthoffs nicht publizierte wissenschaftspolitische Artikel 
posthum zur Kenntnis zu bringen. 

 
 

 
 

                                                 
1 Dieser Artikel geht zurück auf des Autors Vortrag „Prof. Gerhart Potthoff und sein Wirken“ zum Tag der 
Fakultät Verkehrswissenschaften „Friedrich List“ der Technischen Universität Dresden am 18.11.2008, dem 
Jahr des 100. Geburtstages des Verkehrswissenschaftlers Gerhart Potthoff. Der Autor war 1992 – 1994 Grün-
dungsdekan dieser Fakultät der TU Dresden im Rahmen der Neugestaltung der Hochschullandschaft des Frei-
staates Sachsen und Schüler des Ge(l)ehrten 1966 – 1973. 
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 Karl Gerhart Potthoff – mit jüngerer Vergangenheit verwobene Lebensskizze2 
 

Gerhart Potthoff strahlte ein klares, festes christliches Bekenntnis aus, das er nicht 
vordergründig und auch nicht explizit vor sich hertrug. Es strahlte durch sein Leben 
und sein Tun. Man spürte es in Gesprächen. Der Autor dieser Zeilen kann sich an 
Potthoffs Aura bestens erinnern: Stets korrekt, stets höflich und zuvorkommend, 
stets verbindlich und kommunikativ – von intrinsischen Werten getragen. 
Gerhart Potthoff sprach selten, schon gar nicht in der Öffentlichkeit über sein Le-
ben. Es war ihm Gott gegeben. Er bekannte das unauffällig mit regelmäßigem Got-
tesdienstbesuch und durch Wahrnehmung von Einladungen in die Dresdner Evan-
gelische Studentengemeinde ESG. Selbst dort blieb er in seinem Fach, den Ver-
kehrswissenschaften, und überraschte die wissbegierigen Zuhörer z.B. mit einer 
Konnotation von „Zufall im Fahrplan“ und dem Zufall in der Physik (vom Autor 
dieser Zeilen selbst in der ESG etwa im Jahre 1969 erlebt). 
 
Karl Gerhart Potthoff wird als Sohn eines evangeli-
schen Pfarrers am 9. Mai 1908 in Frankenthal (Sach-
sen) geboren, er verstarb am 25.09.1989 in Dresden 
(Abb. 1). Am 9. Mai 2018 wird sich zum einhundert-
zehten Mal der Geburtstag von Prof. Dr.-Ing. habil. 
Dr. h.c. Karl Gerthart Potthoff jähren. 
 
Gerhart Potthoff wird noch in das zweite deutsche 
Kaiserreich hineingeboren, sieht als Heranwachsender 
schon bewusst die Urkatastrophe des 1. Weltkriegs 
mit anschließender Hungersnot, Inflation und politi-
schen Straßenkämpfen in Sachsen. Er lässt sich weder 
im nationalsozialistischen Reich korrumpieren noch in 
der sowjetischen Kriegsgefangenschaft vereinnahmen. 
Er bleibt zeitlebens der Bürger und Wissenschaftler 
Gerhart Potthoff, auch in der DDR, er wird kein Ge-
nosse Potthoff.  
Gerhart Potthoff erlebt die Vereinigung der beiden 
deutschen Staaten nicht mehr. Freilich war und ist er weit vor der politischen Wen-
de nicht nur im gesamten Deutschland, sondern auch in vielen, zumindest europäi-
schen Ländern bekannt, durch sein 5-bändiges Werk „Verkehrsströmungslehre“ 
(siehe Potthoff: „Verkehrsströmungslehre Bd. 1 bis 5“) berühmt und von Wissen-
schaftlern wie Schülern verehrt (auch von solchen, die nie bei ihm eine Vorlesung 
hörten, sich aber als seine Schüler bezeichnen) (Abb. 2). 

                                                 
2 Diese Lebensskizze basiert auf eigenen Gesprächen mit Prof. Potthoff, seinem Sohn Dr. Helfried Potthoff 
(siehe auch Anhang „Familiäres Nachwort“), einigen seiner Schülern, den Publikationen zu Potthoffs Jubilä-
umsgeburtstagen bzw. dem Nachlass: Lehrstuhlgeschichtliche Skizzen 1958, Institutsströmungslehre 1968, 
Natusch 2008, Rüger 1991, Universitätsarchiv 2006, Rabe 2010 

Abbildung 1: Karl Gerhart 
Potthoff, *09. Mai 1908 in 
Frankenthal (Sachsen);  
† 25.09.1989 in Dresden  
(Foto: Universitätsarchiv 2006) 



Karl Gerhart Potthoff 
 

197 

 

Abbildung 2: Übersicht über Potthoffs wichtigste Monografien (Hertel 2008) 
 
Gerhart Potthoff kann die institutionelle und 
personelle Erneuerung der sächsischen Hoch-
schullandschaft nicht mehr begleiten, wie er es 
mit Sicherheit getan hätte. Er ist wach, prak-
tisch bis zum letzten Moment seines irdischen 
Lebens, geachtet als Mensch, gefragt als Wis-
senschaftler, verehrt als väterlicher Begleiter 
seiner Mitarbeiter, Schüler, Studenten und Alu-
mni. 
Der Autor ist sich auch sicher, dass er die Grün-
dung der neuen Fakultät für Verkehrswissen-
schaften „Friedrich List“ in der TU Dresden im 
Jahre 1992 (der ersten Fakultät mit Eigennamen 
an dieser alma mater) begrüßt hätte (Abb. 3).  
Sie war nicht nur ein politischer und personeller 
Neuanfang (Hertel & Heimerl 1994), sondern 
wurde zugleich in Kontinuität einer verkehrs-
trägerübergreifenden, inter- und transdisziplinä-
ren Lehre und Forschung unter dem Dach der-
jenigen Universität gegründet (Hertel 1993), 

Abbildung 3: Festschrift zur Gründung 
der Fakultät für Verkehrswissenschaf-
ten „Friedrich List“ an der Techni-
schen Universität Dresden (Hrsg. Prof. 
Dr.-Ing. habil. Günter H. Hertel 1992) 
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aus der sie – dank Potthoffs maßgeblicher Unterstützung – im Jahre 1953 zum Nuk-
leus einer mindestens mitteleuropäischen Vorbild-Universität wurde. Zeitlebens 
steht Potthoff nicht für atomistische Kleinteiligkeit der Studienprogramme, sondern 
für ein Studium Generale der Verkehrswissenschaften.  
Potthoff ist eine kreative, tatkräftige, zupackende, manchmal auch unduldsame Füh-
rungspersönlichkeit. Als Professor mit Lehrstuhl für Betriebstechnik der Verkehrs-
mittel und Prodekan der Fakultät Verkehrswissenschaften an der damaligen Techni-
schen Hochschule Dresden (ab 1951) zeigt er bereits entsprechenden Weitblick, das 
Verkehrswesen als einen für die Volkswirtschaft eminent wichtigen Wirtschafts-
zweig, quasi als Blutkreislauf des Wirtschaftens, aufzufassen. Mit Unterstützung 
des damaligen Verkehrsministers der DDR, Prof. Hans Reingruber (1888 – 1964) 
(Abb. 4 und Fußnote 3), kann ab 1951 die Idee einer eigenen Hochschule für Ver-
kehrswesen „Friedrich List“ umgesetzt werden, die sich nach und nach zu einer 
universitären Bildungseinrichtung in Dresden entwickelt. 
 
Gerhart Potthoff studiert von 1927 – 1932 Bauingenieurwesen an der TH Dresden 
und absolviert anschließend eine dreijährige Ausbildung zum Regierungsbaumeis-
ter. Als seinen wichtigsten Lehrer nennt er Professor Wilhelm Müller d.Ä. (1882 –
1956).  
 
Mit Prof. Müller d.Ä., Potthoffs Lehrer an der TH Berlin-Charlottenburg, der spä-
teren TU Berlin, erklärt sich auch die enge wissenschaftliche und persönliche Bin-
dung der Dresdner Schule der Verkehrswissenschaften mit der Aachener, denn 
Prof. Müller d.Ä. lieferte die Denkmuster und mit seinem Werk „Die Fahrdynamik 
der Verkehrsmittel“ (Abb. 5) auch eine wesentliche wissenschaftliche Methodolo-
gie der Eisenbahnbetriebswissenschaften quasi über das Kriegsende und Teilung 
Europas hinweg von Dresden über Berlin-Charlottenburg nach Aachen.  
 
Der Nach-Nachfolger des Potthoff-Lehrers Müller in Aachen, Prof. Dr.-Ing. Wulff 
Schwanhäuser bezeichnete sich als Potthoff-Schüler. Ein Schüler des Autors dieser 
Publikation und des Aachener Wulff Schwanhäuser wurde dessen Nachfolger 
(2000 – 2011): Prof. Dr.-Ing. Wendler (1965 – 2011) (Wendler 1999). 
Potthoff entscheidet sich nach dem Studium zunächst nicht für eine wissenschaftli-
che Laufbahn, sondern für die raue Praxis der Eisenbahn. So lebt er vor, was er spä-
ter von seinen Mitarbeitern und Schülern erwartet und in Studienprogramme gießt: 
Potthoff nimmt ab 1932 eine dreijährige Ausbildung zum Regierungsbaumeister am 
Betriebsamt 3 der Reichsbahndirektion Dresden auf. Hier arbeitet er u.a. als Bau-
führer beim Auflassen des Oberauer Tunnels an der Eisenbahnstrecke Leipzig – 
Dresden (siehe seine erste wissenschaftliche Veröffentlichung 1935 mit 27 Jahren 
(Nr. 1 seiner handgeschriebenen Bibliographie).  
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Abbildung 4: Brief des DDR-Verkehrsministers und Dekans der Fakultät Verkehrswissenschaften 
der TH Dresden, Prof. Hans Reingruber an Prof. Potthoff vom 04.10.1950 (bislang unveröffent-
licht) (vgl. Universitätsarchiv 2006) 
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Abbildung 5: Werbung für Müllers d.Ä. grundlegendes Werk „Fahrdynamik der Verkehrsmittel“ 
im renommierten Fachjournal „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 96(1941)8.-S.1. 
Im Inhaltsverzeichnis wird Potthoffs Aufsatz „Fehler bei der zeichnerischen Fahrzeitermittlung“ 
aufgeführt (siehe eigenhändige Bibliographie Nr. 4) 
 
Anschließend – nunmehr als Regierungsbaumeister in Nachfolge von Dr.-Ing. Ed-
mund Frohne3 besorgt er den komplizierten Umbau der Gebirgs-Schmalspurstrecke 
Heidenau-Altenberg (Müglitztalbahn ins Erzgebirge) in eine normalspurige Voll-
bahn. Potthoff berichtet zu diesem Bauvorhaben selbst – und überzeugt hierbei be-
reits mit seiner später viel gerühmten Autorenkompetenz (Abb. 6 und Abb. 7). 
 

 

Abbildung 6: Auszug aus Potthoffs selbstgefertigter Autorenbibliographie, hier Nr. 3 zur Publika-
tion über den Umbau der Schmalspurstrecke Heidenau-Altenberg im Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens 94(1939)11.-S.185-190 (Quelle: Potthoffs handgeschriebene Bibliographie 
eigener Veröffentlichungen. Universitätsarchiv HfV_6.1_002) 
 
Dieses Bauvorhaben erzeugt bis heute Nachhall infolge ihrer großzügigen, unge-
wöhnlichen Trassierung (Abb. 7). 
 
Trotz praktischer Beanspruchung als Regierungsbaumeister bleibt Potthoff wissen-
schaftlich hellwach. Seine Dissertation über Fahrzeitermittlung von Eisenbahn-
fahrzeugen, die er 1939 an der TU Berlin-Charlottenburg verteidigt, steht noch ganz 
im Forschungsfeld seines Lehrers Wilhelm Müller d.Ä. Der Öffentlichkeit wird sie 
mit mehreren Aufsätzen bekanntgemacht (siehe Potthoffs eigene Bibliographie Nr. 
5-7). 
 

                                                 
3 Dr.-,Θϑ��)ΥΛΗΓΥΛΦΚ�(ΓΠΞΘΓ�)ΥΡΚΘΗ� ������� −ΞΘΛ������ΛΘ�/ΗΛΣ]Λϑ�������∃ΞϑΞςΩ��� ��ΛΘ�)Υankfurt am Main). 
Frohne, seit 01.07.1933 Vorstand des Reichsbahn-Betriebsamtes Pirna, regt die Umstellung der Schmalspur-
bahn Heidenau-Altenberg auf Normalspur an, die Potthoff tatkräftig umsetzt. Frohne tritt trotz erheblichen 
Drucks nicht in die NSDAP ein, ebenso wenig wie Reingruber und Potthoff. 1952 wird Frohne zum Vorsit-
zenden des Vorstands der Deutschen Bundesbahn bestellt. Gleichsam wird also die Deutsche Bundesbahn wie 
die Deutsche Reichsbahn der DDR von Schülern der Dresdner Schule der Verkehrswissenschaften geprägt! 
Frohne ist das West-Ost-grenzüberschreitende Projekt TransEuropaExpress zu verdanken. Er bleibt lebens-
lang in Kontakt mit Reingruber und Potthoff. (vgl. Friedrich Edmund Frohne (1891 – 1971)) 
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Abbildung 7: Vortragsankündigung zum Umbau der Schmalspurbahn Heidenau-Altenberg zur 
Vollbahn durch Prof. Gerhart Potthoff am 05. April 1979 auf einem „Urania“-Plakat (Universi-
tätsarchiv HfV_6.1_002) 
 
Potthoff entwickelt sein wissenschaftliches Forschungsfeld weiter und habilitiert 
sich 1942 an der TH Berlin-Charlottenburg mit einer Arbeit über Anlaufsteigungen 
bei Ablaufanlagen, die im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 97 
(1942)12.-S.165-175 publiziert wird (siehe Nr.8 der eigenhändig verfassten Biblio-
graphie).  
 
In den Jahren 1939 – 1941 ist er als Leiter des Reichsbahn-Betriebsamt Böhmisch 
Leipa (eska Lipa) tätig, das mit dem Anschluss des Sudetengebietes 1938 infolge 
des Münchner Abkommens der Reichsbahndirektion Dresden unterstellt wurde 
(vgl. Königlich-Sächsische Staatseisenbahn-Direktion zu Dresden, Zeittafel). Ob 
Potthoff dort mit dem Umbau der südlichen Verbindungskurve (Bodenbach – Böh-
misch Leipa – Reichenberg beschäftigt ist, muss noch verifiziert werden) (Abb. 8 
und Abb. 9). 
 

 

Abbildung 8: Eintrag Dr.-Ing. Gerhart Potthoff als Reichsbahn-Rat (R) und als Vorstand des 
Reichsbahn-Betriebsamtes Böhmisch-Leipa im „Verzeichnis der oberen Reichsbahnbeamten 
1940“, sechsunddreißigster Jahrgang, Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesell-
schaft m.b.H., Leipzig 1940.-S.267 
 



GÜNTER H. HERTEL 202 

 

Abbildung 9: Bahnhof Böhmisch Leipa – Archiv-Postkarte aus Heimatarchiv Böhmisch-Leipa – 
Haida-Dauba. Mit Genehmigung des Heimatarchivs (fvmw@iivs.de) 
 

Kriegsbedingt wird Potthoff 1941 – 1945 Dezernent in der Reichsbahndirektion 
Oppeln/Oberschlesien (Abb. 10). 
 

 

Abbildung 10: Eintrag Dr.-Ing. Gerhart Potthoff als Reichsbahn-Rat (R) und als Dezernent (auf-
tragsweise 1941 und 1942) bzw. planmäßiger Dezernent in der Reichsbahndirektion Oppeln im 
„Verzeichnis der oberen Reichsbahnbeamten 1941 bis 1943“. Verlag der Verkehrswissenschaftli-
chen Lehrmittelgesellschaft m.b.H., Leipzig 1941 bis 1943. Seitenangabe 278 aus Jahrgang 1941. 
Die Einträge geben außerdem Auskunft auf das Geburtsdatum 09.05.1908, den Eintritt als 
Reichsbahnbauassessor am 12.03.1936 und auf die Beförderung zum Reichsbahnrat am 
01.01.1939  
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Erstaunlich in Zeit und Komplexität: Potthoff wirkt synchron zu seinen praktischen 
Tätigkeiten als ambitionierter Hochschullehrer. In den Jahren 1943 – 1945 ist er 
zum Honorardozent an der Technischen Hochschule Breslau für Erdbau und 
Fahrdynamik berufen – erneut eine Verbreiterung seiner wissenschaftlichen Lehr- 
und Forschungstätigkeit: Von Fahrzeitermittlung und Fahrdynamik über Dimensio-
nierungen von Ablaufanlagen hin (und auch zurück) zum Erdbau! Im Zeitraum 
1943 bis 1944 entstehen die wissenschaftlichen Publikationen Nr. 8 bis 21 (nach ei-
genhändiger Publikationsliste, siehe Abb. 11a und Abb. 11b) – ein erstaunliches 
Ergebnis, in den drei letzten Kriegsjahren! Obwohl nicht im militärischen Dienst, 
kommt Potthoff in sowjetische Kriegsgefangenschaft, aus der er erst 1949 entlassen 
wird. Die Zeit nutzt er zum Erlernen der russischen Sprache, die er leidlich nutzt, 
um später sowohl die Korrespondenz zu russischen Hochschulen mit verkehrswis-
senschaftlichen Disziplinen zu führen als auch den Aufbau der Forschungs- und 
Lehr-Infrastruktur an der Technischen Hochschule in Dresden zu forcieren, an die 
er im Sommer 1950 zum Professor mit Lehrauftrag und ein Jahr später, 1951, zum 
Professor mit Lehrstuhl für Betriebstechnik der Verkehrsmittel berufen wird 
(vgl. Lehrstuhlgeschichtliche Skizzen 1958). Trotz ministerieller und persönlicher 
Unterstützung des ersten Ministers für Verkehrswesen der DDR, Prof. Reingruber, 
bleiben das Bildungsangebot, die Personalkapazität und selbst die eingetragenen 
Studentenanzahlen an der an der Technischen Hochschule Dresden gegründeten 
Fakultät für Verkehrswissenschaften seit 1950 kritisch und erreichen die gesteckten 
Ziele einer breiten Massenausbildung für zukünftige Führungskräfte im Verkehrs-
wesen nicht einmal annähernd. Einerseits torpedieren die klassischen Fakultäten 
den horizontalen Ansatz der neuen Fakultät, andererseits bietet diese Fakultät nur 
die verkehrswissenschaftlichen Vertiefungsfächer an.  
In Konsequenz schließen sich diejenigen Kräfte zusammen, die den Ausweg in der 
physischen und juristisch eigenständigen Neugründung einer Hochschule für 
Verkehrswesen sehen. Alle politischen Register einschließlich der Unterstützung 
der sowjetischen Militäradministration SMAD werden gezogen. Die neue Hoch-
schule für Verkehrswesen wird am 08. September 1952 eröffnet. Potthoffs ein-
schlägige Kenntnis der russischen Sprache und Hans Reingrubers Fähigkeit der po-
litischen Weichenstellung mögen dabei Geburtshelfer gewesen sein.  
Der parteilose Gerhart Potthoff übernimmt unter der Ägide des vom Staats- und 
Parteiapparat bestellten neuen Rektors Otto Jentsch (1898 – 1978) die Ämter des 
Prorektors für Forschungsangelegenheiten der Hochschule und des Dekans der Fa-
kultät Verkehrstechnik (eine der zwei gegründeten Fakultäten neben Verkehrsöko-
nomie) (vgl. 1989, Geschichte der Hochschule für Verkehrswesen „Friedrich List“ 
von der Gründung bis ins Jahr 1981; S.13). 
Potthoff bleibt auf Lebenszeit „seiner“ Hochschule verbunden und prägt sie. Er ver-
antwortet als langjähriger Dekan die Fakultät Verkehrstechnik (1952 – 1956 und 
1962 – 1966), gründet den breiter aufgestellten Lehr- und Forschungsverbund von 
Lehrstühlen und Instituten unter dem programmatischen, fast schon visionären 
Schirm „Technische Verkehrskybernetik“ und bleibt auch nach seiner Emeritierung 
im Jahre 1973 ein beliebter, agiler und stets präsenter Hochschullehrer bis zu sei-
nem Ableben im September des Jahres 1989. 
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Abbildung 11a: Auszug Publikationsnummern 1-17 aus der von Potthoff angelegten, handge-
schriebenen Bibliographie eigener wissenschaftlicher Werke bis 1945. Universitätsarchiv Techni-
sche Universität Dresden, Nachlass Prof. Dr.-Ing. habil. Dr. h.c. Gerhart Potthoff, HfB 6.1 „Auf-
stellung zum wissenschaftlichen Werk“. Nr.2 (eigene Fotokopie vom Original) 
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Abbildung 11b: Auszug Publikationsnummern 18-21 aus der von Potthoff angelegten, handge-
schriebenen Bibliographie eigener wissenschaftlicher Werke bis 1945. Universitätsarchiv Techni-
sche Universität Dresden, Nachlass Prof. Dr.-Ing. habil. Dr. h.c. Gerhart Potthoff, HfB 6.1 „Auf-
stellung zum wissenschaftlichen Werk“. Nr.2 (eigene Fotokopie vom Original) 
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Das letzte Bild, das dem Autor dieser Zeilen vom lebenden Wissenschaftler und 
Gelehrten Gerhart Potthoff bis heute lebendig verbleibt, hat sich aus einer der Ta-
gungssektionen der internationalen Verkehrswissenschaftlichen Tage im September 
1989 in Dresden in ihm in ehrenvoller Erinnerung eingeprägt:  
Gerhart Potthoffs ausgesprochen kluge Fragen, klar und prägnant formulierte 
Anmerkungen und hilfreiche Hinweise an junge wie erfahrene Verkehrswissen-
schaftler und -praktiker. Ein Vorbild in Person und Beruf bis zum letzten Atem-
zug. 
Während und kurz nach der politischen Wende 1989/1990 überschlagen sich die 
Pläne bezüglich der Zukunft der Hochschule für Verkehrswesen „Friedrich 
List“. Fakultätsneugründungen, Struktur-Bereinigungen, vollständige Abwicklung 
und Europäisierung kämpfen um ihren Sieg (Strobel 1990, 2010; Haase 2010, 167 
ff.; Hochschule für Verkehrswesen, ehemalige Hochschule in Dresden – Internet-
dokumentation).  
Potthoff wird sich sagen, zum Glück konnte ich es von oben betrachten. 
 
 

Potthoffs Lehrphilosophie: Individuell und persönlich, begreifbar und anfassbar, 
anspruchsvoll und nachhaltig, fordernd und fördernd 

 

Potthoffs akademisches Ethos ist ein ausgesprochen human-zentriertes. Studenten, 
Mitarbeiter, Kollegen sind ihm Familie wie zu Führende. Mit sanfter Sprache und 
fester Kraft führt er sie, die Studenten, Mitarbeiter und Kollegen. Überzeugungs-
kraft resultiert bei ihm aus innerem Wertekanon und äußerer Haltung. 

•  Individuell und persönlich ist seine Kommunikation. 
•  Begreifbar und anfassbar seine akademische Lehre und seine wissenschaft-

lichen Forschungsergebnisse. 
•  Anspruchsvoll und nachhaltig die Betreuung der wissenschaftlichen Arbei-

ten seiner Mitarbeiter und Schüler. 
•  Fordernd und zugleich fördernd seine wissenschaftlichen Analysen und 

wissenschaftspolitischen Verlautbarungen. 
 
Individuell und persönlich sind sogar seine 
Lehrveranstaltungen. Er „liest“ nicht nur 
selbst seine Vorlesungen. Er delegiert auch die 
dazugehörigen Übungen nicht an seine akade-
mischen Mitarbeiter. Er kommt mit ihnen ge-
meinsam! Freilich lehrt er auf diese Weise sei-
ne Assistenten, und er verdient Respekt, zuwei-
len sogar ein bisschen Furcht bei den Studen-
ten. Im Rückblick verehren sie ihn gerade des-
wegen (siehe die verschiedenen Berichte seiner 
Schüler in: Hochschule für Verkehrswesen, 
ehemalige Hochschule in Dresden – Internet-
dokumentation) (Abb. 12). 

Abbildung 12: Gratulationstorte der 
Studenten der Fachrichtung Eisen-
bahnbetrieb zum 60. Geburtstag 
Potthoffs am 09. Mai 1968  
(Universitätsarchiv HfV_6.1-275) 
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Individuell und persönlich ist auch seine wissenschaftliche Kommunikation mit 
seinen Schülern. Sie archiviert er genauso akribisch wie seine bibliographischen 
Daten. Eine Reihe von Korrespondenzen sind im Archiv der TU Dresden aus Pott-
hoffs Nachlass erhalten, (vgl. Technische Universität Dresden, Universitätsarchiv 
2006 und Abb. 13). 
 

 
… 

 

Abbildung 13: Auszug aus Potthoffs Korrespondenz mit dem Autor dieser Publikation 

 
Begreifbar und anfassbar sind Potthoffs akademische Lehre und wissenschaft-
lichen Forschungsergebnisse. Potthoff dokumentiert – tatsächlich seit frühen Le-
bensjahren – seine Forschungsergebnisse. 1935 – im Alter von 27 Jahren schreibt er 
seine erste wissenschaftliche Publikation (Abb. 14). 
 

 
 

Abbildung 14: Auszug Publikationsnummer 1 aus der von Potthoff angelegten, handgeschriebe-
nen Bibliographie eigener wissenschaftlicher Werke bis 1945. Universitätsarchiv Technische 
Universität Dresden, Nachlaß Prof. Dr.-Ing. habil. Dr. h.c. Gerhart Potthoff, HfV 6.1 „Aufstel-
lung zum wissenschaftlichen Werk“. Nr.2. Hier: „Untersuchungen und Ergebnisse beim Abtrag 
des Oberauer Tunnels“ in „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 90 (1935). S.178-
183 
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Potthoffs Lehrveranstaltungen sind phänomenal (Abb. 15a-c). 
 

 
 

Abbildung 15a: Potthoff während einer Vorlesung am 14.05.1959 (Tafelbild1_potthoff. Fotoautor 
Dr. Ulrich Rabe, Student Matrikel „Eisenbahnbetrieb“ (Be) 1954 – 1959 bei Potthoff. Genehmi-
gung des Fotoautors für Veröffentlichung am 20. Mai 2009 erhalten. 

 

 
 

Abbildung 15b: Tafelbild in Potthoffs Vorlesung Eisenbahnbetriebslehre – Potthoff rechts im Bild 
(aus Universitätsarchiv HfV_6.1_Bergfest- und Abschlussvorlesungen (Sammlung Potthoff); Dip-
lomjahrgang 1958 Fachrichtung Eisenbahnbetrieb mit Kommentierungen der Studenten (Abb. 15c) 
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Abbildung 15c: Kommentierungen der Studenten zu Tafelbild Potthoffs (Abb. 15a). (Universitäts-
archiv HfV_6.1_Bergfest- und Abschlussvorlesungen (Sammlung Potthoff); Diplomjahrgang 1958 
Fachrichtung Eisenbahnbetrieb) 
 
Potthoffs wissenschaftliche Führung wird von seinen Mitarbeitern und Schülern 
wie auch Studenten als anspruchsvoll und nachhaltig empfunden. Er bekundet 
persönliches Interesse an deren Fortentwicklung. Weit über 2000 Diplomingenieure 
verlassen die Hochschule für Verkehrswesen „Friedrich List“ in Dresden nicht ohne 
seinen (zumindest symbolischen) Handschlag. Er betreut ca. 130 Promovenden. Et-
liche von ihnen werden in Wissenschaft und Wirtschaft Karriere machen, manche 
von ihnen schon vor dem Mauerbau im Westen Deutschlands, manche nach dem 
Mauerfall. Die Qualität der Absolventen der Dresdner Schule der Verkehrswissen-
schaften bleibt über die Wechsel der Gesellschaftssysteme gleichbleibend hoch und 
hoch anerkannt. In Deutschland wurden bislang acht Universitätslehrstühle der 
Verkehrswissenschaften mit Absolventen der Hochschule für Verkehrswesen be-
setzt (Analyse beim Autor dieser Publikation). 

 
Fordernd und zugleich fördernd sind Potthoffs wissenschaftliche Analysen und 
wissenschaftspolitische Verlautbarungen.  
Er äußert sich durchaus zu Tabu-Themen, selbst auf die Gefahr hin, dass er und sie 
ignoriert werden. So trägt er im Rahmen einer Absolvententagung zum Thema 
„Wissenschaftskritik“ vor (Abb. 16). Der einladende Potthoff-Schüler Dr.-Ing. Ra-
be will das hochinteressante Manuskript veröffentlichen lassen. Er muss es unver-
richteter Dinge an Potthoff zurückgeben (vgl. Schriftwechsel Potthoff mit Dr. Ul-
rich Rabe im TU Dresden Universitätsarchiv und Rabe 2010). Das Thema passt 
nicht in die sich selbst legitimierende, marxistische Wissenschaftsdoktrin.  
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Abbildung 16: Potthoffs (zu Lebzeiten) unveröffentlichtes Manuskript „Gedanken zur Wissen-
schaftskritik“ aus dem Jahre 1984 (?), zurückgehend auf einen gleichnamigen Vortrag zum 3. Ab-
solvententreffen der Fachrichtung Eisenbahnbetrieb (Be) am 27.04.1979, posthum publiziert in 
Rabe 2010 

 
Zwei weitere posthum veröffentlichte Aufsätze beschäftigen sich mit der (Weiter-) 
Entwicklung einer Verkehrstheorie und dem Verhältnis zwischen Technologie, 
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Ökologie und Ökonomie – beides weit der 
Zeit vorauseilende Erörterungen (Rabe 2010). 
Fordernd und zugleich fördernd sind auch 
Potthoffs wissenschaftliche Analysen.  

 
Den Paradigmenwechsel und damit den 
Durchbruch von einer bis in die 80iger Jahre 
des letzten Jahrhunderts gebräuchlichen Durch- 
leuchtung der realen Betriebssituationen hin 
zu einer Modellierung der Eisenbahnpro-
zesse ist das ewige Verdienst Potthoffs. Es be-
ginnt mit seiner tiefgreifenden Analyse und 
seinem kritischen Verständnis stochastischer 
Beschreibungen komplexer Vorgänge. Ver-
mutlich stellt das Studium Philip M. Morses 
Werk „Queues, Inventories and Maintenance – 
The Analysis of Operational Systems with Va-
riable Demand and Supply“ aus dem Jahre 
1958 (Morse 1958) die Weiche dieses Para-
digmenwandels. Wie Potthoff studiert, sieht 
man exemplarisch in den Abb. 17a und 17b.  
 

 
 
 

Abbildung 17b: Morse (1958) mit Potthoffs kritischen Nachprüfungen und (hier) sogar Verwer-
fungen (Buch mit diesen Originaleinträgen Potthoffs beim Autor dieser Publikation) 

 

Abbildung 17a: Titelblatt Morse mit 
Potthoffs eigenhändigen Notizen, 1958 
(Buch mit diesen Originaleinträgen 
Potthoffs beim Autor dieser Publikation) 

POTTHOFF studierte nicht oberflächlich, reflektierte kritisch, über-
nahm Gesichertes und erweiterte Theorie und Applikation ständig 
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Neben diesem Durchbruch hin zur stochastischen Beschreibung von Verkehrs-
prozessen bleibt Potthoffs Verdienst die Schaffung einer Verkehrsmaßlehre, die 
zu benennen schon allein deshalb wichtig ist, weil sie selbst von manchen Potthoff-
Schülern nicht als grundlegend angesehen wird und deshalb in Gefahr steht, verges-
sen zu werden vor lauter modischem Kram (Abb. 18).  
 

 

 

 

Abbildung 18: Potthoffs Verkehrsmaßlehre als eine für die Verkehrswissenschaften grundlegende, 
sich von der Physik unterscheidende Taxonomie (Hertel 2008) 
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Skizze Fortentwicklung der Dresdner Schule der Verkehrswissenschaften nach 
Potthoff ab 1989 

 
Die wichtigsten Forschungsergebnisse lagen mit der Emeritierung Potthoffs im 
Jahre 1973 vor, aber erst eine Generation später konnten weitere signifikante 
Inventionen durch seine Schüler hervorgebracht werden (Abb. 19). 
 

Abbildung 19: Weiterentwicklungen der Potthoff‘schen Schule der Verkehrswissenschaften so-
wohl in Aachen als auch in Dresden sowie deren synergetische Pfade nach 1980 (Bildquelle: 
Vortrag Hertel 2008) 

 
Potthoffs wissenschaftliches Erbe ist mit den großen methodologischen Feldern 
der Verkehrswissenschaften umreißbar: 

•  Stochastische Modellierung von Verkehrsprozessen 
•  Eigenständige, grundlegende, zeitlos gültige Verkehrsmaßlehre 
Beide Felder sind keine geschlossenen Wissensgebiete, sondern vielmehr 

auf anschlussfähige Weiterentwicklung angelegt. Freilich sind im Laufe der bisher 
mehr als 25-jährigen Weiterentwicklung der Verkehrswissenschaften auch Substitu-
tionen früherer Modellierungen festzustellen, neue kommen hinzu, Breite und Tiefe 
der Komplexität expandieren, insbesondere: 

•  Die stochastische Modellierung von Verkehrsprozessen wird auf Ver-
kehrssysteme erweitert, zunächst technische Systeme, später Mensch-
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Maschine-Systeme. Insbesondere durch Einbeziehung von Modellen 
menschlichen Wahrnehmens und Handelns in nunmehr sozio-techn-
ischen Verkehrssystemen erhöht sich die Komplexität der Modellie-
rung und kann selbst zum Problem werden (Bär, Fischer und Hertel 
1988, Fischer & Hertel 1990, Hertel 1993, Hertel 1995, Hertel 2011). 

•  Die zeitlos gültige Verkehrsmaßlehre wird erweitert um komplexe 
Maße, die verkehrswirtschaftliche Dimensionen berücksichtigen kön-
nen: Verkehrsenergie (Hertel 1992, Martin & Schmidt 2010) und Ver-
kehrswirkungsgrad (Strobel 1990). 

•  Die zu modellierenden Verkehrssysteme werden zunehmend „rezip-
rok“ betrachtet: Nicht allein die intrinsische Performance, sondern die 
von außen wahrgenommene Qualität des Angebotes und der Dienst-
leistung werden betrachtet. Die Qualität als extern geforderte und/ 
oder erwartete Dimension erhält praktisch die Aufgabe einer Füh-
rungsgröße für Verkehrssystemmodellierung (Hertel und Schüler ab 
1992: vgl. Ludwig 1990, Pachl 1999 – 2011, Hertel 1992, Hertel & Lud-
wig 1997, Wendler 2009, Martin & Schmidt 2010, Schmidt 2010). 

•  Die analytischen Methoden der Modellierung von Verkehrssystemen 
werden ständig weiterentwickelt (z.B. Hansen 2004, Chu 2014) und zur 
praktisch industriellen Erzeugung vollständiger und widerspruchs-
freier Fahrpläne benutzt (Nachtigal und Opitz 2008). 

•  In synergetischen Ansätzen zwischen analytischer Modellierung und 
simulativen Methoden eröffnen sich neue Potenziale (Wendler 2010).  

 
 

Familiäres Nachwort (Autor: Dr. Helfried Potthoff)4  
 

Karl Gerhart Potthoff – unser Vater und Großvater 
 

Einige Erinnerungen seiner Kinder und Enkel, notiert von Helfried Potthoff 
 

Auch wenn in Kürze schon der 110. Geburtstag unseres Vaters und Großvaters be-
vorsteht, bleiben uns in der ganzen Familie, in den Generationen der Kinder und der 
Enkel, doch zahlreiche Erinnerungen an ihn, die fest in uns verankert sind oder zu-
mindest gelegentlich in uns aufblitzen. 
Wenn wir, der Sohn Helfried und die etwas jüngere Schwester Irene, uns an unseren 
Vater erinnern, dann geht diese Erinnerung sehr genau bis auf den 28. November 
1949 zurück, nämlich auf den Tag, an dem er aus russischer Gefangenschaft nach 
Dresden zurückkehrte. Er kam nahezu als Unbekannter zu uns, hatten wir beide 
doch an die Zeit vor 1945 kaum Erinnerungen. In den dazwischen liegenden Jahren 
gab es lange Zeit überhaupt keinen Kontakt, zunächst nicht einmal ein Lebenszei-

                                                 
4 Dieses Kapitel ist der vollständige und unveränderte Abdruck für eine vom Autor der vorliegenden Publika-
tion geplanten Monographie zu Gerhart Potthoff, die aus verschiedenen Gründen bislang nicht realisiert wur-
de. Gerhart Potthoffs Sohn, Dr. Helfried Potthoff, gab diesen Beitrag zur Publikation am 17. November 2010 
und erneut am 21. Juni 2017 mit geringfügiger Veränderung im 1. Satz frei. Fußnoten und Bilder vom Autor 
dieser Publikation ergänzt. 
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chen, später dann nur Postkarten mit begrenzter, genau abgezählter (erlaubter) An-
zahl von Worten. Eine solche Postkarte zu meiner Schuleinführung im Herbst 1947 
bewahre ich heute noch auf und halte sie in Ehren! Von dem genannten Tag an ver-
änderte sich die Situation unserer Familie natürlich grundlegend. Unser Vater fand 
zunächst eine Arbeit als Prüfstatiker im Brückenbüro der Reichsbahndirektion 
Dresden (das ist in meiner Erinnerung die Bezeichnung der Dienststelle, vielleicht 
ist sie nicht ganz korrekt), bevor er an der TH Dresden und schließlich an der neu 
gegründeten Hochschule für Verkehrswesen (HfV) tätig wurde. An der Grundstein-
legung für die Gebäude der HfV an der Hettnerstraße durfte ich teilnehmen, natür-
lich nur am Rande des Geschehens, aber dieses Geschehen in und an der Baugrube 
hat sich mir, dem damals gerade 10-jährigen Schüler, deutlich eingeprägt. Es ist mir 
auch deshalb so bewusst geblieben, da ich nahezu in meinem gesamten späteren 
Arbeitsleben im gegenüber liegenden Beyer-Bau der TU Dresden gearbeitet habe. 
Später, nach der Fertigstellung der Gebäude und der Einrichtung der Institute, gab 
es an dieser Stelle eine weitere Faszination für den an Technik und speziell Elektro-
technik interessierten Jungen – die Modellbahnanlage im Kellergeschoss des Ge-
bäudes an der Hettnerstraße (Abb. 20). Einerseits faszinierte dieses Betriebsfeld 
schon in seiner damaligen Größe, andererseits waren höchst interessante Einzelhei-
ten zu beobachten: Etwa das gesteuerte, langsame und der Wirklichkeit angepasste 
Anfahren der Lokomotiven – ganz im Gegensatz zu dem sonst üblichen Anrucken 
von Modellbahnlokomotiven. Auch das von Herrn Steiger entwickelte Kugelstell-
werk hat Eindruck hinterlassen, selbst wenn es wohl nie über einen Versuchsbetrieb 
an diesem Ort hinausgekommen ist. Die sorgfältige Arbeit der geschickten Mecha-
niker war jedenfalls auch für mich ablesbar!  
Natürlich konnte ich mit meinem Vater einige Jahre später auch das Eisenbahnbe-
triebsfeld im obersten Stockwerk des neuen Hauptgebäudes der HfV am Friedrich-
List-Platz5 besuchen und bewundern – noch einmal eine Steigerung! Und mit viel 
Interesse habe ich erst kürzlich gesehen, wie das Betriebsfeld, nun in nochmals 
stark veränderter und modernisierter Auslegung, wieder an seinen Ursprungsort zu-
rückgekehrt ist. 
Noch von einer anderen Modellbahn soll die Rede sein. Wir waren bei Familie 
Kurz zu einem Kaffeetrinken eingeladen. Auch wir Kinder wussten, dass der späte-
re Prof. Kurz6 viel mit Modellbahnen zu tun hatte. Trotzdem war es eine gelungene 
Überraschung für uns alle, als nach Kaffee und Kuchen der Tisch abgeräumt und 
ausgezogen wurde, wobei wenige Zentimeter unter der Tischplatte eine weitere 
Platte zum Vorschein kam, auf der sich eine komplette, fahrbereite, kleine Modell-

                                                 
5 Das ist heute das Hauptgebäude der 1992 parallel zur Fakultät für Verkehrswissenschaften „Friedrich List“ 
der TU Dresden gegründeten Fachhochschule, der Hochschule für Technik und Wirtschaft HTW Dresden. 
Das heutige sehr moderne Integrierte Eisenbahnlabor (Betrieb, Sicherungstechnik, Oberbau) der Fakultät für 
Verkehrswissenschaften „Friedrich List“ der Technischen Universität Dresden ist wiederum im Kellergeschoß 
des heutigen „Potthoff-Baus“ – untergebracht. 
6 Prof. Dr.-Ing. +∆Υ∆ΟΓ�.ΞΥ]�����&��−∆ΘΞ∆Υ������ΛΘ�7ΗΣΟΛΩ]�ΛΘ�1ΡΥΓΕ|ΚΠΗΘ�������2ΝΩΡΕΗΥ��--��ΛΘ�5∆ΓΗΕΗΞΟ�ΕΗΛ�
Dresden) galt als „Modellbahn-Professor“, da er sich mit wissenschaftlichen Methoden dem System Modell-
bahn zuwandte. Er war wesentlich am Ausbau des „Eisenbahnbetriebsfeldes“ der Hochschule für Verkehrs-
wesen „Friedrich List“ in Dresden beteiligt. Unter seiner Leitung des technischen Ausschusses der europäi-
schen Modellbahnvereinigung MOROP entstanden zahlreiche Normen Europäischer Modellbahnen. 
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bahnanlage der Spurweite TT (oder sogar N?) befand, die nun ausgiebig vorgeführt 
wurde. 
 

 

Abbildung 20: Integriertes Eisenbahnlabor der Technischen Universität Dresden (Bildquelle: 
Hertel Vortrag Hertel 2008) 
 
Die Arbeitstage unseres Vaters waren ja meist recht lang. Umso wichtiger fand er 
es, sich mit seinem regelmäßig absolvierten Fußweg von der Grunaer Wohnung, 
etwa diagonal durch den Großen Garten, bis zur HfV oder umgekehrt einen Aus-
gleich zu schaffen. Ebenso bedeutsam war es, sonntags frische Luft zu genießen 
und die Zeit mit der Familie zu verbringen. Dazu eignete sich sehr gut die Dresdner 
Heide, die mit dem O-Bus, Linie C, von Gruna aus gut erreicht werden konnte. Das 
war unser bevorzugtes Ausflugsgebiet, wo wir die Orts- und vor allem die genauen 
Wegkenntnisse unseres Vaters bewundert, aber nicht annäherungsweise selbst er-
reicht haben. Er wusste sofort, wie und wo man die „Alte Acht“, den „Nachtflügel“ 
oder den „Verkehrten Anker“ findet. Sein Vorteil bestand darin, dass er viele Jahre 
seiner Jugend in Bühlau verbracht hatte und die Heide dort direkt vor der Haustür 
lag. 
Natürlich gab es auch andere, vielleicht sogar interessantere sonntägliche Ziele. 
Davon sei Folgendes erwähnt. Es ist zuerst das Müglitztal mit der Eisenbahnstrecke 
von Heidenau nach Altenberg, wo der damalige Reichsbahn-Bauassessor Potthoff 
beim Umbau der Strecke von Schmalspur auf Normalspur mitgearbeitet hat. Der 
schwierige Verlauf der Strecke, mehrere Tunnel, die für deren Bau notwendigen 
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Sprengungen (und Sprengstoffe), die Amethyst-Funde in der Müglitz oder die Vor-
geschichte der Strecke als Schmalspurbahn, das alles waren Erinnerungen, die bei 
solchen Gelegenheiten eine und später auch zwei Generationen weitergegeben wur-
den. Der Ort Geising am oberen Teil der Strecke nahm insofern noch eine Sonder-
stellung ein, als unser Vater dort seine spätere Frau, unsere Mutter, kennen gelernt 
hatte. 
Ein anderer interessanter Ort war der Geländeeinschnitt an der Stelle des alten 
Oberauer Tunnels auf der Eisenbahnstrecke Dresden – Leipzig. Vater arbeitete dort 
während seiner Ausbildung bei der Deutschen Reichsbahn und konnte vom Auf-
schlitzen und dem Abbruch des Tunnels aus erster Hand berichten. Darüber hinaus 
existierten von dieser Baustelle zu Hause einige postkartengroße Fotografien, die 
durch große Zufälle alle Wirren des Krieges überstanden hatten. Die Abtragung der 
über dem Tunnel liegenden Gesteinsmassen, der Blick durch das Portal in den Tun-
nel, die Durchfahrt des letzten Zuges, das zeitweise ausgelegte Ersatzgleis oder der 
Baustellenbetrieb mit den urtümlich anmutenden Baumaschinen, all das war sehr 
schön dokumentiert. Wir haben den Ort des Geschehens nicht nur einmal besucht. 
Meines Wissens ist die Bildserie später an das Dresdner Verkehrsmuseum gegeben 
worden.  
Auch der Tharandter Wald gehörte zu den gelegentlichen Zielen von Familienaus-
flügen. Dabei kam gegenüber den Kindern und Enkeln natürlich zur Sprache, dass 
der Vater und spätere Großvater in seiner Zeit bei der Deutschen Reichsbahn auch 
auf dem Tharandter Bahnhof als Fahrdienstleiter tätig gewesen ist. Die damaligen 
engen Diensträume auf dem Bahnsteig sind wohl erst kürzlich bei der Rekonstruk-
tion des Bahnhofs verschwunden. 
Es dürfte 1963 gewesen sein, dass wir – mein Vater als Verfasser der „Verkehrs-
strömungslehre“ und ich als Student am Institut für Regelungstechnik der TU Dres-
den – uns an einem Berührungspunkt unserer per se verschiedenartigen Fachgebiete 
trafen. Er bearbeitete das Problem der „Wagenretention“, vorrangig in Güterbahn-
höfen, und fasste es in ein mathematisches Modell mit einer linearen Differential-
gleichung. Ich arbeitete an einem Analogrechner des genannten Instituts und konnte 
daran sein Modell abbilden und es durch Verändern von Parametern an unterschied-
liche Nebenbedingungen anpassen. Diese kleine Episode findet sich im Band 3 der 
„Verkehrsströmungslehre“ wieder. 
Fragt man nach den persönlichen Interessen unseres Vaters, dann waren dies in ers-
ter Linie die Musik, das Theater und die Kunst mit ihren vielfältigen Dresdner An-
geboten. Das Konzertanrecht bei der „Dresdner Philharmonie“ lässt sich bis in die 
Zeit zurückverfolgen, als die Konzerte noch im Steinsaal des Hygienemuseums 
stattfanden. Besonders nach seinem Eintritt in den Ruhestand fand er genügend 
Zeit, sich regelmäßig die Dauer- und Sonderausstellungen der Dresdner Museen an-
zusehen, um sie auch weiterzuempfehlen. 
Einen schweren Einschnitt stellte dann 1978 der ganz plötzliche Tod unserer Mutter 
dar. Eine Feier zum 70. Geburtstag unseres Vaters, nur drei Wochen nach diesem 
Verlust, konnte es nun nicht geben, obwohl schon manches vorbereitet war. Trotz 
all unserer Bemühungen entstand danach eine Zeit öfteren Alleinseins, die mir be-
sonders in folgender Erinnerung lebendig geblieben ist: Ich rufe ihn eines Tages 
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gegen Mittag an und höre ihn mit stark entstellter Stimme sprechen. Meine Frage, 
ob er sich denn eine Erkältung zugezogen habe, beantwortete er damit, dass er 
durchaus gesund sei, dies aber seine ersten Worte an diesem Tage gewesen seien, 
die er – nur scheinbar heiser – gesprochen hätte. Seine Situation besserte sich bald 
wieder mit dem Umzug nach Blasewitz zu seinen Schwestern. 
In früheren Jahren war unser Vater in dienstlichen Angelegenheiten oft und weit ge-
reist; auch mit der ganzen Familie gab es über einige Jahre hinweg schöne, ausge-
dehnte Urlaubsreisen. Doch von nun an beschränkten sich seine sommerlichen Rei-
sen auf einen Ort, den er auch schon vorher erkundet hatte: Schierke im Harz. An-
dere, durchaus realisierbare Ziele mit schönen, aber unbekannten Umgebungen reiz-
ten ihn nicht mehr – es war das ihm bekannte Umfeld, das ihn immer wieder anzog 
und zufrieden stellte. 
Bei ihrem Großvater hatten seine Enkel, meine Söhne Michael und Ulrich ebenso 
wie die Töchter Angela und Cordelia meiner Schwester, manchen Grund zum Stau-
nen. Es war vor allem der beeindruckende Bücherschrank mit einer guten Mischung 
aus Fachliteratur, Bildbänden und schöngeistigen Werken, der ihnen heute noch in 
deutlicher Erinnerung ist. Auch der stets voll belegte Schreibtisch erschien ihnen al-
len bemerkenswert. Darauf stach besonders eine kleine "vergoldete" Dampflok her-
vor, die ihm wohl von einem Studienjahrgang zum Abschied geschenkt worden 
war. Der betreffende Jahrgang ist heute nicht mehr bestimmbar, die Lok hat aber – 
an anderer Stelle – immer noch einen Ehrenplatz neben anderen kleinen Schmuck-
stücken. 
Darüber hinaus gab es beim „Opa“ eine Messlatte an einem Türrahmen mit Grö-
ßenangaben aller vier Enkel. Jeweils zwei von ihnen sind ungefähr gleich alt, so 
dass zu mancher Zeit ein regelrechter Wettbewerb um die Größe oder das größte 
Wachstum entstand. Ein besonderer Spaß waren auch die familieninternen Fuß-
balltipps, die die Enkel mit ihrem bzw. gegen ihren Großvater veranstalteten. Nie-
mand war etwa ein Experte, und so entsprachen die Ergebnisse eher dem Zufall. Sie 
wurden trotzdem über längere Zeit hinweg genau registriert. Selbstverständlich hat-
te der Großvater nicht nur Freude an solchem Spaß, sondern interessierte sich sehr 
für die Veranlagungen und schulischen Erfolge seiner Enkel, auch wenn keiner von 
ihnen später in seine fachliche Richtung gegangen ist. Wahrscheinlich hat sich aber 
zumindest das starke mathematisch-technische und naturwissenschaftliche Interesse 
des Großvaters auf die Enkel übertragen – bei jedem in etwas anderer Form.  
In seinen letzten Lebensjahren bis unmittelbar vor seinem Tod am 25. September 
1989 besuchte unser Vater recht regelmäßig die beiden Familien seiner Kinder mit 
den Enkeln in Dresden und in Tharandt, vorzugsweise natürlich an den Wochenen-
den. Noch im September 1989 war er in der Lage, bei Spaziergängen oder kleineren 
Wanderungen mitzuhalten, auch wenn ihm manchmal die Luft etwas knapp wurde. 
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Leider hat er die unmittelbar darauf 
folgenden, in politischer Hinsicht ent-
scheidenden Tage und Wochen im Ok-
tober und November 1989 nicht mehr 
erlebt. Aber wir wissen gerade aus den 
Gesprächen in seiner allerletzten Le-
benszeit, dass er von der Notwendig-
keit einer deutlichen Veränderung in 
unserer damaligen Gesellschaft über-
zeugt war, ohne allerdings sagen oder 
auch nur ahnen zu können, was sich 
dann in den folgenden Monaten und 
Jahren an Umwälzungen vollzogen 
hat. 
Fast alle Familienangehörigen konnten 
im Mai 2001 mit großer Freude miter-
leben, wie aus Anlass der Eröffnung des Dresdner Güterverkehrszentrums am 
Bahnhof Dresden-Friedrichstadt eine Straße mit dem Namen „Potthoffstraße“ be-
nannt wurde (Abb. 21). Festliche Reden und eine kleine Feier rahmten die Namens-
gebung ein und lassen sie uns in dauerhafter Erinnerung bleiben. 
Wenn man die obigen Zeilen gelesen hat, wird man wohl empfinden, dass eine 
strikte Trennung des Professors vom Familienvater und Großvater Gerhart Potthoff 
kaum möglich ist. Es entsteht an vielen Stellen der Eindruck, dass sein Leben in der 
Familie sehr stark auch mit seiner beruflichen Tätigkeit verbunden war. Dieser Ein-
druck ist nicht falsch – im Gegenteil; er gibt wieder, was für sein intensives Berufs-
leben, aber auch für sein harmonisches Familienleben typisch war. 
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