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Dortmund und die Niederlande

Kunsttransfer als logistische Herausforderung

Den Hochaltar der Reinoldikirche schmiickt ein Retabel, das fraglos zu den bedeu-
tendsten Altarwerken der Altniederlindischen Kunst zihlt. Wohl im Auftrag von
Dortmunder Biirgern war es vermutlich zwischen 1410 und 1420 in den Niederlan-
den entstanden (Tafel 12-23).1 Nur wenige hundert Meter entfernt steht heute in
St. Petri ein Antwerpener Schnitzretabel, das ausweislich einer in Dortmund bewahr-
ten Vertragskopie ein gutes Jahrhundert spiter fiir die Dortmunder Franziskanerkir-
che in Auftrag gegeben wurde (Abb. 1).2 Wie sind diese Werke nach Dortmund ge-
kommen? Die Frage ist hier ganz praktisch gemeint und zielt auf die logistischen
Probleme, die der Transport von empfindlichem Handelsgut damals mit sich brachte.

Zumindest eine Ahnung von den vielfiltigen Schwierigkeiten, mit denen Kunst-
transporte im Mittelalter und in der Frithen Neuzeit verbunden waren, vermitteln
die spirlich erhaltenen Quellen und Urkunden. Oft sind es nur lakonische AuBerun-
gen in Briefen, Bestandsverzeichnissen und Inventaren, die auf tragische Transport-
verluste schlielen lassen. So wandte sich zum Beispiel Mencia de Mendoza, die Wit-
we Hendricks III. von Nassau, an ihren flimischen Agenten Arndo del Plano. Dieser
hatte in ihrem Auftrag eine Darstellung des Heuwagens von Hieronymus Bosch er-
worben und ihr in Rechnung gestellt. Leider jedoch ging dieses Werk verloren, und
so gab sie 1539 den Auftrag, sich nach einem neuen Heuwagen-Bild umzusehen, y
saber sy ay otro carro como el que se quebro de Geronimo Bosque.3 Anscheinend
kam das zuerst bestellte Bild nie in Spanien an. Mehr lasst sich aus der Korrespon-
denz nicht rekonstruieren.

Besser dokumentiert ist das tragische Schicksal eines anderen altniederlindischen
Werkes, das seinen Bestimmungsort ebenfalls nie erreichte. Angelo di Jacopo Tani
(1415-1492) war als Agent der Medici-Bank um das Jahr 1450 nach Briigge gekom-
men und 1455 zum geschiftsfithrenden Direktor der dortigen Niederlassung aufge-
stiegen.* Nachdem er zehn Jahre spiter in dieser Funktion von Tommaso Portinari
abgeldst worden war, kehrte er nach Florenz zuriick, wo er 1466 heiratete. Als jedoch
im folgenden Jahr die Londoner Filiale der Bank von der Pleite bedroht war, musste
er wieder in den Norden reisen, was er nicht tat, ohne vorher sein Testament ge-
macht zu haben.

Reisen verhief3 Gefahr fiir Leib und Leben. Um zu verstehen, was Fernhandel und
Reisen seinerzeit bedeuteten, muss man sich unter anderem vor Augen halten, wie
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Abb. 1: Retabel auf dem Hochaltar der Dortmunder Kirche St. Petri, das »Goldene Wunder,
um 1521 (Foto Riidiger Glahs und Diethelm Wulfert, Dortmund)

man sich zu Tanis Zeiten in der Welt orientierte. Landkarten zum Beispiel, wie wir
sie heute kennen, gab es noch nicht, und man hatte im Allgemeinen auch nur eine
recht grobe Vorstellung von der geographischen Lage einzelner Lander und Stidte.
Beinahe der gesamte Reise- und Warenverkehr erfolgte entlang einer kleinen Zahl
von Handels- und Postwegen, denn nur auf diesen Straflen war man leidlich vor Ge-
fahren geschiitzt.> Wihrend Waren zumeist auf Wagen transportiert wurden, ritten
Reisende — so sie nicht zu Fu gingen — zumeist auf gemieteten Pferden, die bei Be-
darf an den Poststationen gewechselt werden konnten.® Die Poststationen waren
zugleich auch Gasthiuser und Schenken, die neben Stallungen fiir die Pferde auch
Gistezimmer boten; hier konnte man gegen Rechnung essen und trinken. So brauch-
te man keinen Reiseproviant, und das Gepiéick bedurfte kaum eigener Packpferde. Die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit lag bei tiglich 25 bis 60 Kilometern. Sie hat-
te sich seit der Antike nicht erhoht und sollte sich auch bis zum 18. Jahrhundert
nicht steigern.” Reisen und Warentransport blieben vom Ende der Alten Welt bis in
das technische Zeitalter beinahe unverindert, einzig die Kenntnis der bereisten Ge-
genden nahm stetig zu. Bis in die Friihe Neuzeit bedeutete Unterwegssein die durch
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Abb. 2a: Hans Memling, Weltgerichts-Triptychon, Mitteltafel: 242 x 180,8 cm (inkl. Rahmen), Flii-
gel: 242 x 9o cm, Eichenholz, um 1467/73. Gdafisk/Danzig, Nationalmuseum, gedffneter Zustand
Abb. 2b: Hans Memling, Weltgerichts-Triptychon, geschlossener Zustand

Pferdewechsel und Ruhezeiten definierte Abfolge einzelner Etappen und Tagereisen,
denn nur solange die Sonne schien, war man unterwegs. Die von damaligen Reisen-
den erlebte kontinuierliche Abfolge einzelner Poststationen wird nicht allein durch
zeitgenossische Reisebeschreibungen, sondern vor allem durch handgeschriebene
oder gedruckte Streckenverzeichnisse, sogenannte Itinerare, iiberliefert. Diese Itine-
rarsammlungen vermogen dabei nicht nur die Etappen einer Reise zu dokumentie-
ren, sie zeigen zugleich, wie man sich seinerzeit in der Welt orientierte.® Die Erd-
oberfliche wurde aus der Perspektive des Fugingers oder Reiters begriffen und er-
schien als eine Abfolge von Wegstrecken, deren markanteste Punkte — unter Angabe
der Distanz, in der sie aufeinander folgten — vermerkt wurden. Dabei wurden Stidte
und Dérfer genauso verzeichnet wie Berge, Fliisse, Briicken und grofe Wilder.

Ein Beispiel fiir ein solches Routenverzeichnis ist das sogenannte »Seilernsche
Itinerar«.?. Bei diesem handelt es sich um einen nur sechs Zentimeter breiten, zwei-
einhalb Meter langen Pergamentstreifen, der sich wie ein Bandmaf auf eine Rolle
wickeln lidsst. Auf der Innenseite dieses Pergamentstreifens ist mit roter und schwar-
zer Tusche ein immerwihrender Kalender geschrieben, auf der Auflenseite steht ein
Routenverzeichnis mit Angaben zu den Entfernungen der einzelnen Orte in Meilen.
AuBerdem ist hier durch Teilstriche am Rand eine grofle Zahl verschiedener Ellen
bezeichnet. Solche Itinerare waren durchaus verbreitet, auch wenn es sich bei dem
Seilernschen Exemplar in seiner Art um ein Unikat handelt.!? Die meisten Stre-
ckenverzeichnisse enthielten aber nicht nur die Abfolge der zu durchreisenden Orte
und die zugehorigen Streckenangaben, sondern auch Gebete fiir den Reisenden.
Uberall namlich, sobald man die schiitzenden Mauern der Stidte und die Nahe der
menschlichen Besiedlungen verlassen hatte, lauerten Gefahren. Man bedenke nur,
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dass in den Wildern des nordlichen Europa damals noch Béren und Wolfe lebten.
Wer sich den Gefahren einer Reise aussetzte, machte deshalb sein Testament.

Angelo di Jacopo Tani zeichnete aber nicht nur seinen letzten Willen auf, er inves-
tierte zugleich noch in die Jenseitsvorsorge. Dabei mag auch die Tatsache, dass sich
die Medici zu jener Zeit baulich in der Badia Fiesolana in Florenz engagierten, Tani
bewogen haben, durch eine Stiftung an die dortige St. Michaelskapelle fiir sein See-
lenheil vorzusorgen. Um die angemessene Ausstattung dieser Kapelle kiimmerte er
sich, als er auf dem Weg nach London in Briigge Station machte. Dort gab er bei dem
Maler Hans Memling ein Triptychon mit der Darstellung des Weltgerichts in Auf-
trag, das in der Zeit von Tanis Englandaufenthalt zwischen 1467 und 1469 vollendet
werden sollte (Abb. 2a-b).1! Die Fertigstellung zog sich jedoch langer hin, und so
konnte das fertige Altarwerk erst im April des Jahres 1473 auf ein Schiff verladen
werden. Im Auftrage Tommaso Portinaris verlie8 die San Matteo den sicheren Briig-
ger Hafen. Den Gefahren des zwischen England und der Hanse herrschenden See-
krieges zum Trotz sollte das mit Tuchen, Pelzen, Gewiirzen, Tapisserien und zwei
Altarwerken beladene Schiff unter burgundischer Flagge zuerst nach England und
dann weiter nach Pisa segeln.1? Die Reise fand allerdings schon im Miindungsgebiet
des Zwin, jenes Flusses, der Briigge mit der offenen See verband, vor der Kiiste Zee-
lands ein jihes Ende. Das Schiff wurde von dem Danziger Kapitin Peter Benecke
gekapert, womit die Ladung in die Hinde der drei Danziger Reeder Sidinghusen,
Valandt und Niderhoff fiel. Sie entfiihrten die gekaperte Prise nach Danzig, wo sie
das fiir Angelo Tani geschaffene Triptychon an die Kapelle der Georgsbruderschaft
in der Kirche »Unser Lieben Frauen« schenkten. Als Schiffseigner machte Tommaso
Portinari seiner Empérung iiber die Kaperung seines Schiffes am 12. Juli 1473 in
einem Brief Luft. Doch alle Proteste verhallten ungehort. Selbst die Intervention des
Papstes und des burgundischen Herzogs vermochte die Seeriduber nicht zu iiberzeu-
gen, das inzwischen geweihte Werk herauszugeben. Vermutlich zahlte schliefSlich
die Stadt Briigge, um einen offenen Konflikt zwischen den Vertretern der Medici
und der Hanse in ihren Mauern zu verhindern, Portinari eine Entschidigung und
kompensierte den Verlust der kostbaren Ladung. Memlings Retabel musste damals
nicht noch einmal reisen. Es befindet sich noch heute in Danzig.

Bedrohlicher noch als die Seefahrt war der Landweg. Auf den Straflen des damaligen
Europa war man stets von Uberféllen bedroht. Uberhaupt bedarf der Begriff »Stra-
Be« wohl einer kurzen Erlduterung, denn mit dem, was wir heute unter diesem Be-
griff verstehen, hatten die damals benutzten Wege wenig oder gar nichts gemein.
Selbst die groRen Handelsrouten waren in der Regel nicht mehr als vier oder fiinf
Meter breit, so dass zwei Fuhrwerke gerade aneinander vorbei konnten. Eine gere-
gelte Pflege und Unterhaltung der Fahrwege, die selbstverstandliche Voraussetzung
fiir einen reibungslosen Verkehrsfluss, gibt es in Europa — von wenigen Ausnahmen
abgesehen — erst seit dem ausgehenden 18. Jahrhundert. Die tiefen Schlaglicher in
der ausgetretenen Fahrspur wurden meist nur notdiirftig mit Reisig und Erde aufge-
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fiillt.?> Bei Regen verwandelten sich diese Pfade in einen tiefen Morast, der jedes
Vorwirtskommen enorm erschwerte.

Das hinderte allerdings die jeweiligen Landesherren nicht, fiir die Benutzung ih-
rer Straflen und Wege Zélle zu verlangen, deren Héhe zu steten Klagen Anlass gab.
Schon 1157 beklagten sich Kaufleute und Handelsreisende bei Friedrich Barbarossa,
dass den Reisenden auf dem Main zwischen Bamberg und Mainz zahlreiche jeden
Rechts entbehrende Zélle abverlangt wiirden.1* Auch in den folgenden Jahrhunder-
ten werden diese Abgaben als eine Hauptplage des Verkehrs beschrieben. Denn an
jeder Grenze — und derer gab es damals viele —, an jeder Briicke und an jedem Stadt-
tor wurde Tribut erhoben, und fiir jeden Pass, dessen man bedurfte, musste man be-
zahlen. »Einst wurden sie in guter Absicht festgesetzt«, schrieb 1515 zum Beispiel
Erasmus von Rotterdam, »damit der Kaufmann oder der Reisende vor Riubern si-
cher aus- und einreisen kénne. Und wurde jemandem etwas geraubt, sollte jeder
Herrscher innerhalb seines Landes sorgen, dafy weder der Kaufmann Schaden litte
noch der Riuber ungestraft bleibe. Vielleicht begann man damals damit, von den
Kaufleuten fiir dieses Entgegenkommen eine kleine Summe einzuheben. Jetzt aber
wird der Reisende allenthalben durch Abgaben dieser Art aufgehalten, die Fremden
werden belistigt, die Kaufleute ausgepliindert, und wihrend die Abgabe von Tag zu
Tag wiichst, ist dennoch keine Rede mehr von einem Schutz fiir jene.«15

Schlimmer noch als die von Erasmus beklagte Form der Ausbeutung waren Stra-
Benraub und Uberfille. Auf keiner Strale war man vor ihnen sicher, und nicht selten
fielen ganze Banden iiber Reisegruppen und Lasttransporte her. Die Sitten waren
rau, und auch die Strafen fiir Verbrecher waren von unerbittlicher Hirte; so wurden
Straflenrduber an Ort und Stelle gehenkt, und Galgen siumten die Wege.16

Der Transport iiber Land war mithin noch gefihrlicher als der zur See, und ent-
sprechend hoch fielen die Versicherungspramien aus. Seit dem spéten 13. Jahrhun-
dert war es namlich méglich, Giiter gegen die Gefahren des Ferntransportes zu ver-
sichern. Uber die Konditionen derartiger Versicherungen unterrichten die fiir die
Jahre 1562/63 erhaltenen Geschiftsunterlagen des in Antwerpen ansdssigen spani-
schen Schiffsversicherers Juan Henriques.” Daraus geht hervor, dass die Versiche-
rung gegen die Gefahren der See stets mindestens zwischen fiinf und zehn Prozent
des geschitzten Warenwertes lag, hinzu kam eine Maklerprovision von nochmals
0,25 Prozentpunkten. Mit Blick auf diese Summen versteht es sich, dass lingst nicht
alle Giiter fiir den Transport versichert wurden. Zudem scheint die Zahlungsmoral
zumal der niederlidndischen Versicherer zu Wiinschen iibrig gelassen zu haben, denn
schon 1459 hatte Philipp der Gute ein Edikt erlassen, das die unverziigliche Scha-
densregelung beférdern und das Versicherungswesen, das gerade in Briigge bliihte,
einheitlich regeln sollte.18

Selbst wenn ein Transport jedoch von Uberfillen oder dem Totalverlust von Waren

verschont blieb, war gerade das Verschicken von Kunstgegenstinden wie Gemilden
und Skulpturen alles andere als einfach. Derartige Objekte waren niamlich zumeist
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hochst empfindlich gegen Hitze und Feuchtigkeit. Besonders auf dem Landweg wa-
ren sie aber nicht selten iiber Wochen den Unbilden der Witterung ausgesetzt und
mussten jenem Regen trotzen, der bis auf den heutigen Tag oft iiber Wochen das
mitteleuropiische Klima pragt. Noch im 17. Jahrhundert war es eine hiufig gedufler-
te Klage, dass Gepackwagen umfielen und die Ladung beschidigt oder durch Feuch-
tigkeit verdorben wurde.)® Der Regen durchweichte niamlich nicht nur die Wege,
sondern natiirlich auch die zu transportierenden Giiter und Waren. Wie man sich
davor zu schiitzen versuchte, ist fiir einen Kunsttransport des spéten 14. Jahrhun-
derts dokumentiert.

Am 25. Mai 1390 hatte Philipp der Kiihne von Burgund bei maitre Jacques de Bars,
einem Holzbildhauer in Dendermonde, zwei grofie Retabel bestellt, die fiir die Kar-
tause von Champmol bei Dijon bestimmt waren.2? Sie sollten vertragsgemif8 nach
dem Vorbild seiner bereits in der Kapelle zu Dendermonde und im Genter Bijloke-
hospital plazierten Retabel angefertigt werden. Die beiden Stiicke wurden schon ein
Jahr spiiter aus nicht naher benannten Griinden nach Dijon transportiert, von wo sie
zu Beginn des Jahres 1393 nach Ypern verbracht wurden, damit der Maler Melchior
Broederlam sie farbig fassen und vergolden konnte. Einen Teil des Retabels lief der
Maler schon 1396 nach Dijon expedieren. Nochmals einige Jahre spiter, 1399, waren
auch die Vergoldung und die farbige Fassung des grofen Passionsretabels beendet,
das bis heute erhalten ist. Beide Stiicke wurden daraufhin nach Champmol beférdert
und dort von einer Kommission von Sachverstandigen begutachtet. Fiir den Trans-
port hatte man die einzelnen Figuren und Teile in olgetrinkte Leinenlappen gewi-
ckelt und in Kisten verstaut, die mit Stroh ausgepolstert waren. Das geht aus den
recht genauen Abrechnungsunterlagen hervor.! Vermutlich wird man auch die
Skulpturen des Retabels fiir St. Reinoldi in Tiicher gewickelt und auf Stroh gebettet
haben, bevor man sie nach Dortmund verschickte. Leider fehlen hier alle dokumen-
tarischen Belege, die genaueres iiber den Auftrag und die Abwicklung des Transpor-
tes verraten konnten.

Etwas besser informiert ist man iiber das sogenannte »Goldene Wunder, jenes Re-
tabel das heute in der Dortmunder Petrikirche steht (Abb. 1). Dank der erhaltenen
Vertragskopie weifl man um den Preis, der fiir dieses gewaltige Werk bezahlt wurde,
und kann etwas dariiber sagen, wo und wann es entstand. Es war der Bildschnitzer
Jan Wrage, der vom Guardian des Dortmunder Franziskanerklosters beauftragt wur-
de, das Retabel auszufiihren.22 Um das fiinfeinhalb Meter hohe und im gedffneten
Zustand mehr als sieben Meter breite Altarwerk anzufertigen, arbeitete er mit zahl-
reichen ortsanséssigen Handwerkern zusammen. So zum Beispiel mit dem Maler
Adriaen van Overbeck, dem die Ausfithrung der Malerarbeiten oblag, auferdem mit
einem auf die Herstellung von Retabelschreinen spezialisierten Tischler, dem soge-
nannten »Backmaker«, und mit zahlreichen Bildschnitzern, die einzelne Teile zu dem
Retabel beitrugen. Sie fertigten einzelne Figuren oder Gruppen, die dann nach der
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Abb. 3: Retabel auf dem Hochaltar der
Dortmunder Kirche St. Petri, das »Goldene
Waunder«, Kind auf dem Steckenpferd, Detail
aus der Szene mit Christus vor Pilatus,
um 1521
(Foto Susanne Erhards, Koln)

Kontrolle durch die Lukasgilde in das Ensemble eingefiigt wurden. Das lasst sich zum
Beispiel an der Figur eines Jungen auf dem Steckenpferd gut ablesen, der im Vorder-
grund der Szene mit Christus und Pilatus gezeigt ist (Abb. 3). Hier wurde die Stand-
fliche der Figur nachtriglich dem Gesamtensemble eingepasst, indem sie niedriger
gestaltet wurde. Die schon angebrachte Beschaumarke der Lukasgilde, die kleine
Hand, sparte man dabei aus. Sie steht auf einer unmotiviert aus der Bodenfliche auf-
ragenden Erhohung. Das ganze Retabel besteht aus zahlreichen Einzelteilen, die se-
parat gefertigt und erst zum Schluss zusammengestellt wurden. Allein der Schrein
besteht aus 33 Teilen. Hinzu kommen die vielen Figuren und Gruppen, die Architek-
turelemente, die Landschaftsreliefs und das MaBwerk, mit dem die einzelnen Gefa-
che gefiillt sind. Das gesamte Retabel ist aus Eichenholz gefertigt. Aus ihm sind die
454 Figuren geschnitzt, aber auch samtliche konstruktiven Teile. Allein die Figuren
wiegen knapp eine halbe Tonne, die Schreinarchitektur noch einmal 1.600 Kilo-
gramm.?3 Diese erst jiingst ermittelte Tatsache verhilft auch zu neuen Einsichten
iiber die spatmittelalterliche Werkstattpraxis und die Herstellungstechnik. Es ver-
steht sich namlich, dass ein solch groBes Retabel schon wegen seines Gewichtes nicht
in montiertem Zustand transportiert werden konnte. Die bisher giiltige Annahme
eines Transports des zusammengebauten Retabels wird durch dessen genaue tech-
nologische Untersuchung nun widerlegt. Seine Konstruktion enthiillt vielmehr, dass
der Altarschrein fiir den Transport auseinandergenommen wurde, denn die losen
Bretter lieRen sich gut stapeln. Die einzelnen Figuren wurden vermutlich in Kisten
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verpackt. Das Retabel kam also als recht uniibersichtliches Puzzle aus Brettern, Maf3-
werkteilen und Figuren in Dortmund an, wodurch die im Vertrag festgeschriebene
Forderung verstandlich wird, dass Jan Wrage hochstselbst mit so vielen Knechten
nach Dortmund reisen sollte, wie ihm notwendig schiene, um das Werk vor Ort auf-
zustellen, es to Dortmundt ubsetten sall mit einem offt mehr Knechten na sein Be-
fallen.2t

Noch eine weitere Vertragsklausel ist interessant, denn sie lasst etwas iiber die Be-
dingungen der Anlieferung erahnen. Transport und Aufbau wurden nimlich, dem
Vertragstext und dem Eintrag im »Liber memorabilium« der Franziskaner folgend,
separat berechnet, und die vereinbarten 646 Gulden bezogen sich ausschlieBlich auf
die Herstellung des Altars, seclusis aliis expensis ~ »nicht gerechnet die weiteren
Kosten«.25 Dabei trug der Verkiufer ausweislich des Vertrages weder das Risiko noch
die Kosten des Transports von Antwerpen nach Dortmund. Dieser erfolgte up deff
Guardians und Conventz Kosten.26 AuBerdem besagt der Vertrag, dass die Liefe-
rung auf dem Landwege erfolgen sollte.?” Es wurde namlich festgelegt, dass Jan Wra-
ge das Retabel gepacket und wol bewartt up sein Kost lefferen soll up die Wagens.?8
Schon mit Blick auf das zu transportierende Gewicht, wundert man sich nicht, dass
gleich von mehreren Wagen die Rede ist. Ein einzelner Pferdewagen konnte eine
halbe Tonne bewegen, wobei es in Anbetracht der Straenverhiltnisse mindestens
zweier Pferde bedurfte, um einen beladenen Wagen zu ziehen. Mit einem Ochsen-
karren liefen sich 750 Kilo bewegen.2? Fiir den Transport des »Goldenen Wunders«
von Antwerpen nach Dortmund bedurfte es also gleich eines ganzen Konvois von
vier bis sechs Wagen. Davon, wie man sich einen niederlindischen Lastwagen des
frithen 16. Jahrhunderts vorstellen darf, vermittelt ein Kupferstich nach Pieter
Bruegel d.A. (um 1528-1569) eine Vorstellung. Der PLAVSTRVM BELGICVM beti-
telte Stich zeigt einen flachen Planwagen mit grofien Rédern, wie er damals allge-
mein in Gebrauch war (Abb. 4).30 Der schlichte Wagen mit der sicherlich nicht re-
gendichten Plane macht keinen sonderlich vertrauenerweckenden Eindruck.

Mit Blick auf die Verkehrsverhiltnisse, die allgemeine Unsicherheit der Wege und
die damals gebrauchlichen Wagen wird es verstandlich, dass der Hersteller sich nur
so lange fiir die Ware verantwortlich zeigte, bis sie verpackt und auf die Frachtwagen
verladen war3! Dabei kam es dem Bildschnitzer und Unternehmer Wrage vermut-
lich sehr gelegen, dass Antwerpen als bedeutender Warenumschlagplatz seinerzeit
iiber ein gut organisiertes Transportwesen verfiigte. Neben zahlreichen Spediteuren
gab es sogar spezialisierte Packer, die in der St. Annengilde organisiert waren und fiir
die sachgemiiBe Verpackung sorgten. Durch einen gliicklichen Umstand sind im Ant-
werpener Stadtarchiv Dokumente bewahrt geblieben, die dariiber Aufschluss geben,
wie aufwindigere Kunstwerke fiir den Transport vorbereitet wurden. So wurde eine
marmorne Balustrade mit kupfernen Dekorationen, eine gemeinsame Arbeit von Jac-
ques van Thielt und Guilliam Paludanus, bevor sie 1580 nach Segovia verschickt wur-
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Abb. 4: Pieter Bruegel, Plaustrum Belgicum. Kupferstich, 320 x 423 mm, um 1555/56

de, durch vier Packer in insgesamt 89 Kisten verpackt, die eigens von Tischlern ange-
fertigt worden waren.32 Die sogenannten casse, die besonders bei grofieren Objek-
ten passgenau gearbeitet werden mussten, wurden unter Verwendung grofSer Men-
gen Stroh gegen Erschiitterungen gesichert.33 Diese Art der Verpackung entspricht
genau dem, was auch schon fiir das 1399 von Melchior Broederlam verschickte Reta-
bel dokumentiert ist. Genau wie an den Formen der Fortbewegung und des Transpor-
tes scheint sich auch in Sachen der Verpackung von Kunstwerken bis ins 18. Jahr-
hundert hinein nichts geéindert zu haben. So zeigt zum Beispiel Antoine Watteaus
Ladenschild fiir den Kunsthindler Gersaint, wie ein Portrit von Ludwig XIV. in eine
mit Stroh gepolsterte Kiste verpackt wird (Abb. 5).3 Jenseits der darin liegenden
symbolischen Anspielung auf das Ende der Herrschaft des Sonnenkénigs wird hier
zugleich auch die noch damals iibliche Speditionspraxis illustriert, an der sich seit
dem Mittelalter eigentlich nichts gedndert hatte.

Mit Blick auf die Vielzahl der Figuren, die im Falle des »Goldenen Wunders« zu ver-
packen waren, wird man von einer ziemlich grofen Anzahl Kisten ausgehen miis-
sen, deren Eigengewicht die zu transportierende Gesamtmasse auf mehr als drei Ton-
nen gebracht haben diirfte. Ob Jan Wrage das Verpacken der wertvollen Fracht iiber-
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Abb. 5: Antoine Watteau, L'Enseigne de Gersaint, Ol auf Leinwand, 166 x 306 cm, 1720, Berlin,
Staatliche Schlosser und Girten, Schloss Charlottenburg

wachte, muss offen bleiben. Spitestens nach dem Verladen trugen dann allerdings
die Spediteure die Verantwortung fiir ihre Fracht. Derartige Transporte miissen mit
Blick auf die groRe Zahl der in aller Welt erhaltenen Retabel in Antwerpen seinerzeit
hiufiger vorgekommen sein, wenn auch nur wenige Belege fiir derartige Kunsttrans-
porte bewahrt geblieben sind. Erhalten ist zum Beispiel das Zeugnis des Fuhrmannes
Jan Lambrechts aus Opitter, der am 25. Juni 1512 zu Protokoll gab, dass er neben
zahlreichen anderen Waren auch die Predella eines Retabels geladen habe, die er in
die Kirche von Grote-Brogel in der heutigen Provinz Limburg transportieren sol-
le.35

Auch ein anderes Dokument, das sich im Antwerpener Stadtarchiv erhalten hat,
erlaubt Einblicke in den damals iiblichen Kunsthandel und -transport. Am 14. Fe-
bruar 1541 wurde zu Protokoll genommen, dass »Jan van Kessel aus der Gegend von
Koln juravit et affirmavit (schwor und bestitigte) beziiglich eines Kistchens mit di-
versen Gemilden, mit Wasserfarben auf Leinwand gemalt, mit einer Marke verse-
hen, wie sie hier am Rande gezeigt ist, dass er, der Affirmant, diese noch heute in
dieser Stadt auf einen Wagen laden soll, dessen Fuhrmann Hendrick Halffsmann ist,
um nach Kéln und von dort nach Frankfurt iiberfiihrt zu werden [...] Und dass alle
die Gemilde in Frankfurt verkauft und zu Geld gemacht werden sollen.«3¢

Ein Vertrag, in dem die Uberfithrung und der Transport des »Goldenen Wunders«
geregelt sind, lieB sich bislang nicht auffinden. So ist vorerst auch nicht mehr fest-
stellbar, wann und durch wen das grofe Dortmunder Retabel transportiert wurde.
Mit Hilfe erhaltener Itinerare und anderer Quellen lisst sich jedoch die Strecke, auf
der es nach Dortmund gebracht wurde, zumindest grob rekonstruieren. Wenn auch
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diverse Wege existierten, gab es doch fiir die Handelsrouten, die von Antwerpen aus
nach Osten fiihrten einige Fixpunkte. So ging die Reise nach Dortmund vermutlich
iiber Maastricht und von dort iiber Koln nach Dortmund.3” Ob dabei tatsichlich der
gesamte Transport auf dem Landweg erfolgte, oder ob er vielleicht zumindest in Tei-
len auf dem Wasser durchgefithrt wurde, muss wohl offen bleiben. Es konnte sogar
sein, dass die gepackten Wagen mitsamt ihrer Ladung fiir einen Teil des Weges auf
Binnenschiffe verfrachtet wurden, wie dies als spatmittelalterliche Praxis auf Anton
Woensams (um 1500-1541) Kélnansicht aus dem Jahr 1531 dargestellt ist.38 Zumin-
dest von Kbln aus musste der Transport des Retabels nach Dortmund allerdings in
jedem Fall auf dem Landweg erfolgen.

Wie miihsam sich das Reisen damals wohl allgemein gestaltete, erweist das Reise-
tagebuch Albrecht Diirers, der 1521 allein fiir den Weg von Briissel nach Kéln drei
volle Tage brauchte.3? Das Tagebuch Diirers, der in jenem Jahr, als der Vertrag iiber
das »Goldene Wunder« unterzeichnet wurde, die Niederlande bereiste, vermag auch
fiir den Preis von dessen Transport eine ungefihre Relation zu liefern. Der Niirnber-
ger hatte fiir ein Fuhrwerk, das ihn und die Seinen auf der Heimreise am 3. Juli 1521
von Antwerpen nach Briissel brachte, 2 Gulden bezahlt. Der weitere Weg, der iiber
Leuven, Tongern, Maastricht und Aachen nach Kéln fiihrte, kostete nochmals 10
Gulden. Hierzu kamen die Spesen fiir Ubernachtung und Verzehr, die sich, ohne das
»Wachgeld« in Hohe von 2 Blanke, auf insgesamt 2 Gulden und 15 Stuiver belie-
fen.40 Gemessen daran erscheint der Preis, den die Annenbruderschaft 1514 fiir den
Transport eines Retabels von Antwerpen nach Kempen bezahlte, mit 10 Gulden
geradezu moderat.41 Es wird bis auf weiteres offen bleiben miissen, was der Trans-
port des »Goldenen Wunders« tatsichlich kostete. Auch wird sich wohl nicht mehr
ermitteln lassen, wie teuer es zu Beginn des 15. Jahrhunderts war, ein Altarwerk wie
dasjenige in der Reinoldikirche aus den Niederlanden nach Dortmund zu schaffen.
Zumindest aber erlauben es die erhaltenen Quellen, eine ungefihre Vorstellung
davon zu gewinnen, wie miihselig Reisen und Giiterverkehr im Mittelalter waren.
Die niederlindischen Altarwerke in Dortmund bezeugen vor diesem Hintergrund in
ihrer materiellen Priisenz neben dem Reprisentationsanspruch zugleich den gewal-
tigen logistischen Aufwand, mit dem der Kunsttransfer zwischen Dortmund und den
Niederlanden seinerzeit verbunden war.
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