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1. Bevezetés

A kerék és a kocsi felfedezése az emberiség életében maig hatd innovéacié volt.
A kerék, a kezdetleges terményszallitd6 eszkdzok, a négykerekii nehézszekér
felfedezésének helye és idépontja mindmaig nem lezart kutatési téma. Az iskolai
oktatas anyagaban és a mtivelt nagykdzonség altalanos ismeretei szerint a kocsit
Mezopotdmidban fedezték fel és innen terjedt el hosszabb-rdvidebb id6 alatt
szerte a vilagon.

A kocsiabrazolasok (sziklakra vésett piktogramok, agyag kocsi- és kerék-
modellek) elsé dsszegzéset a magyar olvasok &ltal is jol ismert angol régész,
Gordon Childe irta meg 1951-ben. Eredményeit mar néhany év mualva cafolhatta
a tudomany, Budakaldszon ugyanis el6kerilt a szinte mindenki &ltal ismert,
minden tankonyvben, népszeriisité munkéban szereplé négykerekii agyag
kocsimodell, amely a bronzkornél korabbi idébél szarmazott, a mezopotamiai
adatoknal régebbi és kdzép-eurdpai.

Ezt kdvetden a kocsikutatasban jelentés tanulményok és konyvek sziilettek,
de nagy valtozas jo ideig nem tortént: a kocsik formai jegyeit, elterjedésik
topogréafidjat és a kialakulas helyét vizsgaltak a kutatok. Elsésorban a targyak
funkcidjaval, szakralis szerepével foglalkozott a régészeti kutatas. Magyarazatokat
kerestek az agyag modellek funkcidjara, ritualis szerepére, a killénbdz6 torténeti
népek vallasabdl vett példakkal mutattdak be az istenekkel vagy a tdlvilaggal
valé kapcsolatot. Ezek az érdekes tanulmanyok ma mér a Kkutatéstorténet
kdnyvespolcara kertiltek.

1981-ben egy elmélet latott napvilagot, Andrew Sherratt angol régész teoridja,
amely mar nem a targyakat vizsgalta, hanem a kocsi gazdasagi jelentéségére
mutatott ra. A,,masodlagos termékek forradalma, Secondary Products Revolution”
néven ismertté valt elmélet 1ényege: az allatok elsédleges hasznositasakor a hast,
zsiradékot, bort és esetenként a szarvat hasznalhatték fel az emberek, amikor az
allatot megolték. Forradalmi felismerés volt a Kr. e. 4. évezredben az a tény,
hogy az allatokbol tébbszor is ,,termékek” (tej, gyapju, igavono erd) nyerheték,
nem kell azonnal megdlni 6ket, az &llattartds sokkal kifizet6dobb. Sherratt
késébb tovabbfejlesztette elméletét, amely évtizedekig meghatarozta, szinte
»bebetonozta” a régészeti kutatasokat is, mert szamos kérdésre elfogadhatd, de
nem minden tekintetben bizonyithaté valaszokat adott. A tudomany azonban
0rok mozgashan, valtozasban van, igy mar kordn megfogalmazodtak kritikak
is e nagy ivi elképzeléssel szemben, meggy6z6 bizonyitékok azonban az egyes



allitasok céafolatara csak az ut6bbi néhany évben sziilettek a természettudomanyos
vizsgalatoknak kdszdnhetéen.

Mig a 20. szazad masodik felében inkabb a kultikus vonatkozésok és
az elterjedés topogréafidja foglalkoztatta a kutatokat, napjainkban a kocsi—
kereskedelem-allattartas—gazdasagi valtozasok vizsgalatara vannak kisérletek,
amely témakoroket az utébbi évtizedben tdbb konferencian és tematikus
kotetben is bemutattak a killonb6z6 szakteriletek képvisel6i. A szekér széleskora
elterjedését egyre inkabb a gazdasagi élet altal kikényszeritett innovacionak
tartja a legujabb kutatas, amely csak ott honosodott meg, ahol erre megvolt a
tarsadalmi-gazdasagi igény.

Ma mar nemcsak a sziklakra vagy edényekre rajzolt kerékabrazolasok,
agyagbol megformalt, leegyszeriisitett makettek és miniattr allatszobrok jelzik a
kocsi ismeretét. Szdmos Uj bizonyitéka van e fontos innovacio széles korii eurdpai
elterjedésenek: fabol készitett valodi kerekek, fa-kocsitengely, asatason megtalalt
kocsikeréknyomok, fabol lerakott kocsiutak, a jarom okozta csontelvaltozasok a
szarvasmarhdakon, stb. A modern mddszerekkel feltért, j0l keltezhet6 faleleteket a
dendrokronolodgiai elemzések megbizhatdan keltezik, igy egyre tobb biztos adat
van arra, hogy a kerék és a kocsi mar a Kr. e. 4. évezred els6 felében létezhetett
a vilag tobb pontjan is.

A kocsi megalkotdsa jelentésen hatott az egykori kozosségek életére,
lathatatlan kapcsolati halét hozott létre a centrum és periféria kozott. Oriasi
jelentéségii volt a kozlekedésben, a széllitdsban, a szomszédos és tavoli
kdzosségek egymas kozotti kapcsolataban, kommunikacidjukban, a gazdasagi
és kulturalis egymasra hatasban, szokéasok, anyagi javak, kilonleges termékek
stb. atvételében is. Ez a technikai vivmany — ritkasaga, kilonlegessége, a
kivaltsagokat demonstralo presztizs szerepe miatt — kultikus tartalommal is birt,
s hamar bekerlt a hiedelemvilagba, majd a mitolégiaba is, magyarazatot adva
arra, hogy miért vannak egy-egy kozOsségben a tdbbieknél joval gazdagabb,
hatalmasabb vezet6 egyéniségek.

A kocsi jelentésége a mindennapi életben vitathatatlanna valt az évszazadok
soran. A kezdeti misztifikacié utan széles korben elterjedt hasznélati, kereskedelmi
vagy éppen harci eszktzzé valt. A szakralizalt jelképek (miniatiir kerék- és
kocsimodellek, kocsit h(1z6 allatkak) és az ezeket ihlets, valds kocsik hasznalata
természetesen parhuzamosan létezett.

E napjainkig hat6 és fejl6d6é innovacid kilonbdzé aspektusaival (targyi
emlékek és tipusleirasok, kozlekedési, kereskedelmi, archaeozooldgiai vonat-
kozasok, tarsadalmi fejlettség, kbzdsségek kapcsolatai, eredetkérdés, irodalmi



és nyelvészeti vonatkozasok, mitoldgiai vetiiletek, ikonografiai abrazolasok,
halottkultusz, nomadok és véaroslakok kapcsolata, harcészat, szérakoztatas stb.),
konyvtarnyi szakirodalom foglalkozik, felsorolni is nehéz lenne valamennyit.

Az elmult évtizedekben szamos kérdésre igyekezett vdlaszt talalni a
tudomany. A killonbdzé szekérabrazolasok elemzése, a valds kocsimaradvanyok
elokerllése és az Uj leletek modern moédszerii (radiocarbon, dendrokronoldgia,
termoluminescensz) keltezése napjainkra jelentésen modositotta a korabbi
kronologiat, s Gjabb problémakat vetett fel. Maig nem eldontétt, hogy egy
centrumbdl terjedtek-e el a kocsik nagy teriileten (Anat6lia, Kdzel-Kelet,
Egyiptom, Szahara, Kozép- és Eszak-Europa, Mediterraneum vidéke, Kozép-
Azsia, India, Kina), vagy a poligenetikus fejlddés a valdsziniibb.

A kotetben ezt a tobb évtizedes kutatdsi folyamatot igyekeztem réviden
bemutatni.Aszéleskitekintésiikutatastorténetifejezetutanrészletesenfoglalkoztam
a kocsi ismeretét bizonyitd legkorabbi leletekkel, majd a karpat-mdencei késé
rézkori és bronzkori agyag kocsimodelleket elemeztem,! s bemutatom a legtjabb,
egy minden eddigitél eltér6 diszitésti bronzkori kocsimodellt is.

*k*k

Ezlton szeretnék kdszonetet mondani Banffy Eszternek, aki e kismonografia
megirasara batoritott. A kézirat lektoralasért Bartosiewicz Laszlénak tartozom
kdszonettel, aki hasznos tanacsaival, konkrét észrevételeivel segitette munkamat.
Kdszonetet mondok Béardos Edithnek a kaposvari és V. Székely Gydrgynek a
nemesnadudvari kocsimodellek feldolgozasi lehetoségéért. Kdszondom Kods
Juditnak, Rajna Andrésnak, Dani Janosnak és Kisfaludi Jalidnak az ujabb
kocsimodellek adatait. Koszonettel tartozom Kovecses Varga Etelkanak, hogy
engedélyezte az eddig egy példanyban megjelent tanulménykotetben 1évé cikke
képanyaganak felhasznalasat. Készonom Vida Agnes, Gucsi LéaszI6 és Osi Sandor
szép rajzait, Osi Sandor szamitogépes grafikai munkajat. Készéném Osi Sandor,
Kiss Béla és Juras Akos fotoit.

Halas kdszonetem Jerem Erzsébetnek és az Archaeolingua Kiadd valamennyi
munkatarsanak a kotet megjelentetéséhez nydjtott munkajéért.

1 A kérpat-medencei lel6helyeket az elsé kozlésben szerepld néven emlitem. A torténeti
Magyarorszag teriiletén levs helynevek mai elnevezését a Fiiggelékben kdzlom.






2. Kutatastorténet

A kocsimodellek els6 feldolgozasa Gordon Childe érdeme, akinek munkai a
mai napig alapveté jelentéségiiek az 6skorkutatasban (CHILDE 1935, 1950,
1951, 1954). A legkorébbi kocsimodellek és miniatiir kerekek Childe kutatasai
szerint a bronzkorbol szarmaztak, és Mezopotdmia terlletén keriltek el6.
Logikus volt tehat a kdvetkeztetés, hogy Mezopotamiaban fedezték fel (alkottak
meg, talaltak fel) a kerekes jarmiivet, ami innen terjedhetett el szerte a vilagon
kilonbozé idépontokban. Childe szerint az dkori Keleten a Kr. e. 3. évezredben
mar a mindennapi élet része volt a kocsi. Ezzel szemben Gérégorszagban és a
Kaukézus északi részén csak a 2. évezred kdzepe tajan, mig Italidban, Kozép- és
E-Eurdpaban Kr. e. 1100-1000 koriil jelentek meg a kerekes jarmiivek (CHILDE
1951, 188). Elképzelése szerint tehat foldrajzilag nagy teriileten elég hossza id6
alatt valt altalanossa a szekér ismerete. A kocsikereket feldolgozé munkéjaban
ez a keltezés mar némiképp mddosult: a kocsi megjelenését Ukrajnaban és az
Als6-Volga-vidéken a 3. évezred végére valdszintsitette, mig a K6zépsé-Volga-
vidéken és Kozép-Németorszagban Kr. e. 2200-1800 kdzott méar ismertnek
tartotta. A kelet-eurdpai sztyeppéken, tovabba Ausztriaban és Italidban a kocsi
altalanos hasznalatat Kr.e. 1750-1250 kozé keltezte (CHILDE 1954).

Childe munkajaval egyidében jelent meg az elsé karpat-medencei
kocsimodell kozlése (SoprONI 1954). A hiteles kdérulmények kdzott, asatason
elékerdlt, jol keltezhet6 budakalaszi lelet Gj lendiiletet adott e kutatési teriiletnek,
s jelentésen maédositotta a kocsi hasznélatanak keltezését is: egyértelmiaivé valt,
hogy mar a bronzkor el6tt ismert volt a szekér. A késé rézkori badeni kultira
mindmaig egyedilallo sirszdm( temetdjének két sirjaban (158. és 177. sir)
talalt kocsiedények kozlésekor Soproni Sandor részletesen foglalkozott a targy
lehetséges funkcidjaval és kapcsolataival. A kocsi eredetének kérdését vizsgalva
felvetette a keletrdl vald szarmazas lehetségét is, mert a Balkanon nem talalt
Osszekotd leleteket Mezopotamia és a Kérpat-medence kdzott (SOPRONI 1954).
Soproni S. magyarul megjelent kdzlése csak lassan valt ismertté, a budakalaszi
kocsit Foltiny Istvan cikke tette kdzismertté (FOLTINY 1959).

G. Childe munkai utan a Karpat-medencében talalt kocsimodelleket és
agyag kocsikerekeket Bona Istvan gyiijtotte dssze €s elemezte egy mindmaig
sokat idézett tanulményéaban. A kataszterében szereplé 73 leléhelybdl — térképe
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alapjan? — minddssze 9-rol kerdlt el6 teljes kocsimodell vagy annak téredéke, a
tobbi leléhelyen miniattr kerekeket talaltak (BONA 1960, 92, 104, Fig. 7). Bona
I. a késo rézkortol a korai vaskorig terjed6 gyiijtésének értékelésekor foglalkozott
a kocsi kialakulasanak és Karpat-medencébe keriilésének problémajaval is, és
fejlodési sort allitott fel a kocsik kozott (BONA 1960, 87-89, Fig. 3, 1. kép).®
Tanulméanyaban a bronzkorra helyezte a hangsulyt, hiszen rézkori kocsimodellt
Eurdpébol csak a budakalészi temetobél ismerhetett még ekkor a kutatds. Bona
is arra a konkluziora jutott, hogy a kocsi a Kozel-Keleten Mezopotamia, Sziria,
Anatolia civilizacidiban alakult ki, s a 3-2. évezred forduléjan terjedt el innen
észak felé (Krétaig és a Kaukézus vidékéig). A Kérpat-medencében megjelend
kéttengelyes, a tengellyel egyiitt forgd négykerekii nehézszekeret a Balkan fel6l
érkez6 talallmanynak tartotta, lehetséges elterjedési Gtvonalként a Marica-Morava
volgyet, illetve a Fekete-tenger — Al-Duna utakat jel6lte meg (BONA 1960, 110).

wietenberg

Novai

1. kép. Rézkori és bronzkori agyag kocsimodellek (BonA 1960, Fig. 3).

2 BONA 1960, Fig. 7. Sajnos, a lelshelyeket is feltlintets képalairas nincs a térképhez.
A térképen szereplé szamok és a katalogusban felsorolt leléhelysorszamok nem
korrelalnak, igy a leléhelyeket nehéz azonositani.

3 BONA 1960, Fig. 3. A gyulavarsandi (Varsand), novaji, szamosujvari (Gherla),
wietenbergi (Sighisoara), budakalaszi kocsimaketteket és a gorogorszagi Palaikastro
agyagmodelljét kozli.
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Childe-hoz hasonléan Bona is nagy jelentséget tulajdonitott az agyaghol készitett
kocsikerekeknek, amelyeket kocsialkatrészeknek tekintett. Bona tanulmanya
ebben a vonatkozasban is nagyon jelentés. Ezeket a Kis kerek agyagkorongokat
ugyanis kilonb6z6 funkcioval ruhdzta fel a korabbi kutatas: hol orségombnak,
hol egyszerii korongnak, hol kisméretti fedének, vagy éppen Napkorongnak
hataroztdk meg a szakemberek. Bona Istvan az egyetemi tanulmanyait kovets
években orszagos anyaggyijtést végzett, szinte minden vidéki mizeumba eljutott,
s kézbe véve minden egyes leletet, biztonsaggal kilonitette el a kerékagyat is
jelolé kocsikerék-modelleket az egyéb agyagkorongoktol. Az agyagkerekek
Karpéat-medencei 0sszegytjtése eredményeként Bona bizonyitottnak latta, hogy
sokkal tobb kocsi létezett, mint amennyit makettek forméajaban megtalaltak.

A hatvanas években megélénkilt vallastorténeti kutatdsok a régészetre is
hatassal voltak. A kutatok magyarazatokat kerestek a kocsiedények funkcidjara,
a kocsiszobrocskak rituélis szerepere, a kilonb6zo torténeti népek vallasabol
emlitettek példakat az istenekkel vagy a tulvilaggal val6 kapcsolatra. Ezek az
érdekes tanulmanyok ma mar a kutatastorténet kdnyvespolcéra kerultek.

Childe és Bona maig alapmiinek tekintheté munkai utan a kocsikutatasban
jelentés tanulmanyok és konyvek szilettek, de nagy valtozas jé ideig nem tortént:
a kocsik formai jegyeit, a kialakulas valészintsithetd helyét és elterjedésiik
hogy a kocsit Mezopotamiaban ,talaltak” fel, s innen terjedt el hosszabb-révidebb
id6 alatt més terliletekre is. Ez az elképzelés hiven tikrozi a hatvanas-nyolcvanas
évek kutatasi szemléletét, amely nagyon sok esetben a targyakat ,,vandoroltatta”,
s nem kereste az okokat, a kdzosségek életében végbement gazdasagi-tarsadalmi
folyamatokat és foként nem kereste ezek régészeti bizonyitékait.

A kocsik elterjedési terliletén — kozel egykorl — harom nagy centrumot
hatarozhatunk meg (Kozel-Kelet, eurdzsiai sztyeppe vidék, Eurépa kozépséd
része),* néhany kutaté nevéhez egy-egy térség kutatasa asszocialhatd, amellyel
kiemelten foglalkoztak munkéssaguk sorén.

Emmanuel Anati a mezopotamiai eredetet elfogadva, a bronzkori kétkereki,
eurdpai harci kocsikat tanulmanyozta elsésorban (ANATI 1960).

StuartPiggott (PIGGOTT 1974,1979,1983, 1987, 1992) tobb miivében vizsgalta
a kocsik eléfordulasat. O elsésorban a lovakkal hizott kozel-keleti kocsikkal
foglalkozott, a kereket Childe-hoz hasonldan nagyon fontos innovaciénak tartotta.

4 Jelen munkankban nem foglalkozunk az indiai, kinai és afrikai kocsileletekkel, a
Kérpat-medence kocsimodelljeinek tanulméanyozasahoz ezek a teriiletek ugyanis nem
kapcsolhatok szervesen.
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Véleménye szerint a Kozel-Keleten az irast mar ismer6 varosi civilizaciékban a
kocsi adoptacioja és fejlodése a 2. évezrednél korabbra tehets, amelyet a helyiek
atvettek az északi, nem varosi lakoktél (PIGGOTT 1978, 42).

Akozel-keleti kocsik kutatasa Mary A. Littauer—Joost H. Crouwel szerzéparos
(LITTAUER — CROUWEL 1974, 1979, 2002: a korabbi cikkek gyiijteményes kotete)
munkaival jellemezheté. Ugyanezt a térséget vizsgalta még Wolfram Nagel és
Peter Roger Stuart Moorey is tobb tanulmanyaban (NAGEL 1966, 1986; MOOREY
1986; NAGEL 1992).

A sztyeppe-vidéken el6kerilt kocsikrol foként Alexander Hausler (HAUSLER
1978, 1981, 1984, 1985, 1986, 1992) munkaibol tajékozddhattunk, Gjabban
Renate Rolle (RoLLE 1991), Elena F. Kuz’mina (Kuz’MINA 2007) és Philip Kohl
(KoHL 2009) tanulmanyaibdl ismerhetjik a terllet legujabb leleteit, kutatasi
eredményeit. Kozép-Azsia legtjabb rézkori kocsimodelljeit a tirkmenisztani
Altyn-Depérél publikaltdk nemrégiben (KIRTCHO 2009).

A kocsi és 16 kapcsolata régéta kutatott kérdés, a 16 haziasitasi helyének
és idépontjanak régészeti bizonyitékai még korantsem adnak vélaszt minden
kérdésre. A 16 domesztikalasanak és az indoeurdpai (tovabba az indoirani) népek
genezisének kdnyvtarnyi irodalma van, igy csak néhany gyakran idézett mtivet
emlitenék (ANTHONY 1995; ANTHONY — VINOGRADOV 1995; RAULWING 2000;
ANTHONY 2007; Kuz’MINA 2007, legutébb Alan Outram teamje foglalkozott a
problémaval (OUTRAM et al. 2011).

A kocsikutatas fontos allomasa volt a valédi szekérmaradvanyok, kocsi-
alkatrészek elkertlése. A Svajchan talalt, az ottani neolitikum idejébél szarmaz6
fa-kerékmaradvanyok feldolgozésa kapcsan Eugen Woytowitsch dsszegyijtotte
a bronzkori kerekeket és kocsimodelleket is (WoyTowITsCH 1995). E kis szamu
lelet alapjan joval szélesebb kitekintésben foglalkozott a szekérabrazolasokkal
és azok jelent6segével. Munkajaban — teljességgel Uj megkdzelitésben — azokat
a targyakat is attekintette, amelyek valamilyen modon 6sszefliggésbe hozhatdok
a kocsikkal (pl. kerékabrazolasok ékszereken, fegyvereken). Megkisérelte a
kerék szent jelként, szimbolumként vald értelmezését, az Istenhez és az éghez
kotodo attributumnak tekintve e targyat. Ennek megfeleléen nagy terlletrél,
széles id6hatarok kozott dsszegyiijtotte a legkilonfélébb régészeti leleteket is.
Véleménye szerintakocsi elterjedése a fémmiivesség térnyerésével parhuzamosan
tértént (WoyTowITscH 1995, 118). Ugyand dolgozta fel a késé bronzkori—kora
vaskori italiai kocsiadatokat is (WOYTOWITSCH 1978).

A Kérpat-medencében — elsésorban a Magyarorszagon — elékertilt kocsik-
rol toébb kutaté irt tanulmanyt. Bona Istvan mar emlitett, nagy jelentéségu
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munkaja (BONA 1960) utan Fettich Nandor részletesen elemezte az altala
karosszéria-modelleknek nevezett targyakat. Foglalkozott a kocsiszekrényen
el6forduld diszitések éertelmezésével, szimbolikajaval és meghatarozta azokat
a kritériumokat, amelyeknek alapjan szdmara egyértelmiien definidlhatok a
kocsidbrazolasok (FETTICH 1969, 32). Bdnaval ellentétben Fettich a kerék
meglétét vagy hianyat azért nem tartotta egyértelmii szekér-kritériumnak, mert a
kerekes kocsin Kivil az éskorban csuszkas vagy szantalpas kocsit is hasznéltak,
ahogyan ezt az altala emlitett skandinaviai példak is alatamasztjak (FETTICH 1969,
31). Masik ellenérve az volt, hogy a kerekeket urnék ala téve is alkalmaztak (pl.
kanyai urna). E gondolat jegyében Fettich a neolitikumtdl a kdzépsé bronzkorig
terjed6 idészakbol tobb négyszogletes, diszitett edényt kocsiként hatarozott
meg.®> Véleménye szerint ezek a targyak a halotti kocsit abrazoljak, amelyeken
a kocsiba Ultetett elhunytat szallitjak az utolso Gtjan. Fettich az istennét és fas-
ligetes részt is abrazold szelevényi négyszogletes targyat is kocsinak tartotta
(FETTICH 1969, 37, PI. I. 1-3). E leletnek azonban sem a kormeghatarozasa, sem
eredeti rendeltetésének kérdése nem zarult le még megnyugtatéan. Nemrégiben
Rezi Kat6 Gabor foglalta 0ssze az edénnyel kapcsolatos kutatastorténetet. A
targyat a javarézkorra, a késé Bodrogkeresztir-Hunyadi-halom atmenet idejére
keltezte (REzI KATO 2001, 120), funkciéjanak meghatarozasat, szimbolikajanak
feloldasat azonban nem tekinti befejezettnek. Horvath Tunde méasfajta értelmezést
és keltezést tart valdsziniinek. Részletesen elemzi a szelevényi agyagtargy
négy oldalan talalhat6 abrdzolasokat. E kultikus targyhoz egy Uj analdgiat, a
Gomolavan talalt, ugyancsak négyszogletes agyagtargy toredékét mutatja be,
amely jol keltezhet6 kontextusban kerilt elé. Ennek alapjan a szelevényi edény
keltezését a késé rézkor vége — kora bronzkor eleje kdzotti &tmeneti idészakra,
a kostolaci kulturaba javasolja ,,attenni” (HORVATH 2009, 133; HORVATH 20114,
229). Jelenleg ez a harom vélemény ismert, a targy funkcidja és keltezése azonban
tovabbra sem zarhato le egyértelmiien.

Az elmalt évtizedekben sorra jelentek meg a Karpat-medence ill. Kozép-
Eurdpa terlletén elékerilt kocsimodelleket kdzl6 Gjabb és Ujabb publikaciok
a késo rézkori (KaLicz 1976, Fig. 3; NEMEICOVA-PAVUKOVA — BARTA 1977,
Abb. 7; ECSEDY 1982, Fig. 8; BONDAR 1990, 1992; RUTTKAY 1995, Abb. 7.
3; RUTTKAY 2000, Taf. 5. 63; BONDAR 2004, 2006) és a bronzkori kocsikrol
(KALICz 1968, 154. Taf. 113. 8; ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975; MESTERHAZY

5> Fettich N. cikkében tobb olyan szdgletes targy (oltar? hazmodell? edény?) is szerepel,
amelyet a kutatok jelentds része nem tart kocsimodellnek.
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1976; NEUGEBAUER 1979; Abb. 8. 2; OLEXA 1983, Obr. 1. 7; MATHE 1984, PI.
6. la—C; BONDAR 1990, 1992; BONA 1992, 1994; OLEXA 1996; JAKAB — OLEXA
—VLADAR 1999, Abb. 27. 2).

A magyarorszagi bronzkori tell-kultirakat bemutaté 6sszefoglalasban Bona
kilon fejezetet szentelt a kocsimodelleknek, attekintette az egyes kulturakban
valé el6fordulasukat (BONA 1992, 1994).

A roméniai kdzépsé bronzkori agyagmodellek teljes inventariuméat nemrégi-
sokkal ezutan jelent meg Christian Schuster dsszegzése, aki tovabbi targyakat is
publikalt (SCHUSTER 1996).

A kozép-eurdpai kocsikkal Markus Vosteen foglalkozott tébb munkéjaban
(VOSTEEN 1996, 1998). Monografiajaban (VOSTEEN 1999) — az eddigi kutata-
sok attekintésén tal — részletesen targyalta a kocsik vallasi szerepét, keltezését.
Katalogusaban kilénboz6é csoportositasban szerepelnek a kocsimodellek a
rézkortol a vaskorig terjed6 id6bol. Korabbi idészakbol, a késéi neolitikumbol is
emlitett kocsikra utald leleteket, amelyek elsésorban karcolt rajzocskék a Kr. e.
4000-3000-b81 (VOSTEEN 1999, 42).

A Karpéat-medencei bronzkori kocsimodellekrdl legutébb N. Boroffka irt
rovid 0sszegzést (BOROFFKA 2004).

Az elmult évtizedekben — amint mar tébb helyen is utaltam ra — Gj lendiletet
kapott a kocsikutatas.

A Kérpat-medencében elsésorban a leletek kdzlése hozott (j eredményeket,
a publikacidkban elsésorban tipoldgiai elemzéseket és kiillonb6z6 értelmezéseket
olvashatunk a kocsik funkcidjardl és a rajtuk lévé diszitésrol.

A nyugat-eurdpai és tengerentlli kutatas ezzel szemben egészen masképp
kozelitett a témahoz. Az indoeurOpai népek genezise és az ezzel szorosan
Osszefliggo probléma, a 16 haziasitasanak helye és ideje a kocsi felfedezéséhez
és elterjedéséhez is szorosan kapcsolodd téma, amely a torténeti-gazdasagi
folyamatok vizsgalatanal rendszeresen felmerdilt.

1981-ben 0, nagyhatast elmélet latott napvilagot: Andrew Sherratt an.
»,masodlagos termékek forradalma (Secondary Products Revolution = SPR)”
néven ismertté valt koncepcidja (SHERRATT 1981). Az elmélet Iényege: az allatok
elsédleges hasznositasa (a ledlt allat hlsa, zsirja, bére, szarva) utan nagy valtozas,
fejlédés volt az allatok haziasitasat kovetéen az élg allatok tobbszori hasznositasa
a mésodlagos termékek (tej, gyapju, igavonod eré) réven. E felismerés széles
kort elterjedése az 6skori Eurdpaban a gazdasag és tarsadalom atalakulasahoz
is vezetett. Sherratt szerint az SPR innovaciok el6szor a Kozel-Keleten jelentek
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meg (Old World), s a 4. évezred folyaman terjedtek el Eurdpaban (New World)
és Azsia mas részein. Elképzelése szerint a Childe altal megfogalmazott neolit
forradalomhoz hasonl6 folyamat jatszddott le: innovaciok, Gjitdsok adoptélasa
(eke, allati erére alapozott kozlekedés), uj, haziasitott fajok (16, szamar, gyapjas
juh) elterjedése. Ez a nagy teriileten végbement valtozas kilénb6zé gazdasagi
stratégidk kialakitasara inspiralta vagy kényszeritette a kozosségeket. Ez a
folyamat eléidézte a népesség novekedését, a telepilések terjeszkedéset, az
allattenyésztési szokdsok valtozésat, s lehetévé tette a tavolsdgi kozlekedést.
Sherratt késébb Ujabb tényezokkel egészitette ki elméletét (SHERRATT 1997a,
2003). Secondary Product Scenario (SPS) vilagképe mar nagy tavlatokban, szinte
gigaszi méretii ipari tarsadalmakként képzelte el az 6skori kozdsségeket.

Sherratt forradalmi elmélete jelentés élénkilést hozott a kutatasban. A
koncepcidt illets kritikakon tal (GREENFIELD et al. 1988; VOSTEEN 1996) tobb
tematikus kiallitds és konferencia is foglalkozott e fontos innovacié szamos
aspektusaval (RAD UND WAGEN 2002; WEGZEITEN 2004; RAD UND WAGEN
2004; PREMIERS CHARIOTS, PREMIERS ARAIRES 2006; BETWEEN THE AEGEAN
AND BALTIC SEAS 2007).

2004-ben az Oldenburgban rendezett kiallitdshoz kapcsol6dd tanulmany-
kotetben (RAD UND WAGEN 2004; FANSA — BURMEISTER 2004) olvashatok a
legujabb kutatasi eredmények, amelyek jelentés szemléletvaltozast tiikroznek,
és szamos ponton Uj megvilagitasba helyezik az addig altalanosan elfogadott
axiomakat.

A mar ismert agyagmodelleken, edényekre vagy sziklakra rajzolt kocsi-
piktogramokon és allatdbrazolasokon tul a Kilencvenes évektsl fabol készult
kocsikerekek, egyéb, a szekér hasznalatat bizonyité faleletek lattak napvilagot. Az
Uj fa-leletekbdl nyert radiocarbon adatok alapjan tobb, egymastol tavoli teriileten
immaron kimutathato lett a kocsi egyideji ismerete. A korabbi elképzelés — mely
szerint Mezopotadmia déli részén, a korai varosi civilizaciok (early urban cultures)
terliletén fedezték fel a kocsit — mar erésen kérdojelessé valt. A kutatok egy része
szerintegymastol fliggetlenl, tébb centrumban szlletett meg akocsi (BURMEISTER
2004).5 Andrew Sherratt (SHERRATT 2004) és Joseph Maran (MARAN 2004)
ennél joval bonyolultabban latja a problémat. Két lehetséges modellt vazoltak
fel, amelyekben tébb kdzds pont van, de eltérnek a kocsi elterjedési iranyanak
megrajzolasaban. A 4. évezredet, killéndsen annak masodik felét mindketten a
terliletek felett (supra-regional) ativelé valtozasok és kapcsolatok idészakanak

& Akulonbozo vélemények attekintése: BURMEISTER 2004.
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tartjak. Ok nem egy targy atvételét vizsgaljak, hanem a mogoétte levo tarsadalmi
fogadokészséget is. Mai kifejezéssel Sherratt és Maran a ,,technolégiai transzfert”,
mint csomagot elemzik. Mindketten kulcsfontossagunak tartjak a kerekes jarmii
technoldgiai Ujitasanak elterjedésében az ,,Uruk Expansion” folyamatat. Sherratt
szerint az allatok vontatta szekér hasznalata csak ott volt lehetséges, ahol tébb
dolog is koncentralodott: allatdllomany, javak és emberi eré; ennél fogva a szekér
az elit hasznalataban volt. Ugy Véli, hogy ez a forraskoncentracié csak Dél-
Mezopotamia korai varosi civilizacidiban volt lehetséges, tehat a technoldgia —
amely magaban foglalta a ,,csomagot”: az allatok vontatta ekét és a kerekes kocsit
— délrol terjedt észak felé az elit kdrében (SHERRATT 2004, 421-423). Joseph
Maran ezzel szemben gy véli, hogy a kerekes jarmii felfedezése a Fekete-tenger
északi partvidékén tortént, ésinnen terjedtel (MARAN 2004, 436-438). Véleménye
szerint a Kaukézusban a kézépsé és késéi Uruk periddussal egyidejii Maikop
kultara volt a kdzvetit6 a kerekes jarmii-technolégia elterjesztésében déli iranyba,
amely technoldgiat csak az elit volt képes befogadni. Hasonlé megéllapitasra
jutott Lorenz Rahmstorf is a korai bronzkor kiillonb6z6 kereskedelmi termékeinek
és innovacioinak (depas amphikypellon, sziriai palack, diszitett csonthengerek,
pecséthengerek, nehezékek, spulnik, mérlegek stb.) elterjedését vizsgalva. Az dn.
masodik varosi forradalom idején a kozel-keleti, anatéliai fogyasztasi termékek
és felfedezések nagyon hamar megjelentek a keleti Mediterraneumban is. Ennek
magyarazatat a szerzé abban latja, hogy hasonlé fejlettségti volt az égeikumi
lakossag, igy fogyasztasi igényei hamar befogadtak az Gjat (RAHMSTORF 2006,
76). Ugy tiinik tehat, hogy az els6 és masodik ,,varosi forradalom” idején olyan
tarsadalmi atalakuldsok mentek végbe, amelyek megmagyarazhatjdk egyes
termékek, targyak — igy a kerekes jarma — mozaikszert elterjedését is.

Azzal mindenképpen egyetérthetiink, hogy az innovécidk csak ott sziilet-
hettek meg vagy ott voltak adoptalhat6ak, ahol erre megvolt a tarsadalmi igény,
feltételrendszer és a fogadOkészség. A szekér széleskorii elterjedését is egyre
inkabb a gazdasagi élet altal kikényszeritett innovacionak tartja a legujabb
kutatas. Sherratt SPR és SPS elmélete mara mar tobb ponton is erésen vitatott. A
tej és tejtermékek (sajt) készitési idejét, illetve a 16 haziasitasanak helyét illetéen
fogalmazddott meg mar nagyon koran kritika (GREENFIELD et al. 1988; VOSTEEN
1996). Az archaeozooldgusok és az emberi taplalkozassal foglalkoz6 bioldgusok
a tejfogyasztast a 4. évezrednél jéval korabbra teszik (GREENFIELD et al. 1988;
CRAIG et al. 2003; VIGNE — HELMER 2007; DUERR 2007; EVERSHED et al. 2008,
GREENFIELD 2010). Megcafoltdk Sherrattnak azt az elméletét is, amely szerint
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a 16 haziasitasa a Kozel-Keleten tortént volna (6sszefoglaléan Id. ANTHONY —
BROWN 2007). A kocsi kialakulasi helyérél alkotott elképzelése is vitathatd.

Osszefoglalasként elmondhatjuk, hogy jelen ismereteink szerint a kerék
és a kocsi innovécidja nagy valdszintiseggel nem Mezopotamia feldl érkezett
Eurépédba. E két eszkdz egyik lehetséges felfedezési helye a Fekete-tenger
vidéke lehet, de a kés6 neolitikumra keltezhet6 legUjabb észak- és nyugat-
eurdpai leletek alapjan az sem zarhaté ki, hogy egymastol fuggetleniil, tébb
ponton is megalkottak e fontos szallitd és kozlekedési eszkozt. Eppen ezért
ezek részleteikben, kivitelezésiikben eltéréek voltak és a tarsadalomban vagy a
hitvilagban betoltott szerepiik szerint is kiilonboztek egymastdl Anatélidban és
Eurdpaban.






3. Rézkor

3.1. A kerék és a kocsi innovaciojanak legkorabbi régészeti
bizonyitékai

A rdvid kutatastorténeti attekintésbdl is lathatd, mennyit valtozott, milyen széles
spektrumban vizsgalhat6 a kerék és a kocsi problémakére Childe alapvetd
muiivének megjelenése 6ta.

Az egykor hasznalt kocsikat ma mar nemcsak a sziklakra karcolt pik-
togramokbdl és néhany agyag kocsimodellbél vagy edényekre karcolt kocsi-
abrazolasokbdl ismerjuk. A régészeti bizonyitékok kore tdébb elemmel
bévilt. A kocsikutatds ma mar minden olyan leletet (agyag kerékmodellek,
allatabrazolasok, valédi kocsik maradvanyai, kerekek, tengelyek stb.) és a
kocsikkal 6sszefliggoé jelenséget (keréklenyomatok, fabol rakott kocsiutak,
szarvasmarhdk csontelvaltozéasai stb.) probal természettudomanyos maédsze-
rekkel (radiocarbon és termoluminescensz korhatarozas, dendrokronolégia
sth.) is vizsgalni, amelyekbdl egyre komplexebb és egyre helytallébb képet
kaphatunk a kocsi ismeretének foldrajzi és idébeli koordinatairol. A kocsival
kapcsolatban a kutatds kozponti probléméaja ugyanis mindmaig az elsé
innovacié idépontjanak és helyének, valamint az elterjedés iranyanak pontos
meghatarozasa. A negykerekii jarmt tébb szempontu vizsgéalatdba bevonhatd
egyre tobb bizonyiték jelentésen mddositotta a korabban feltételezett idépontot,
s szamos részletben valtoztak a felfedezés helyérdl és a kocsi terjedési iranyarol
alkotott elképzelések is. A természettudomanyok nemcsak a keltezésben
segitenek. Ma mér az igavonashoz hasznalt szarvasmarhak csontjain vizsgaljak
a jarom okozta genetikai elvaltozasokat is, amelyre szdmos bizonyitékot talalt
az archaeozooldgia.

Az egyre komplexebb kutatdsoknak kdszonhetéen mara egyértelmiivé valt,
hogy a kerék (akar valddi fakerék, akar miniatiir agyagmodell) énmagaban nem
bizonyiték arra, hogy kocsi alkatrésze volt, lehetett mas tipust kerekes eszkdz
fontos szerkezeti eleme is.

Az aldbbiakban réviden bemutatom azokat az adatokat, amelyek napjainkra
megvaltoztattdk a kocsi ismeretének kordbban feltételezett id6pontjat.
Részletesebben foglalkozom a Karpat-medence terlletén el6kerilt kocsi-
modellekkel és a kocsit huzé allatok abrézolasaval.
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A rézkori agyag kerékmodellek feldolgozasa Marin Dinunak kdszdnhetd,
aki kozreadta a 4. évezrednél kordbbi (Cucuteni, Gumelnita, Petresti)
kulturak kocsikerék leleteit Romania tertletérsl (DiNnu 1981). Dinu méar ekkor
bizonyitottnak latta, hogy a kerekes kocsi jéval korabbi, mint azt altalaban
feltételezi a kutatas, véleménye azonban sokaig nem talalt kdvetdkre. A sziriai
(Aruda) és torokorszagi (Arslantepe) miniatiir agyagkerekek ,,C-es keltezése
megerdésitette Dinu &llaspontjat: az emlitett kocsikerekek ugyanis a kdzismert
bronocicei edényre karcolt kocsiabrazolassal egykortak (BAKKER et al. 1999,
781), azaz korabbiak, mint a kocsi addig feltételezett ismeretének ideje. Az (j
adatokat k6zl6 Jan Bakker és szerzotarsai a késo rézkori Kéarpat-medencébdl is
emlitenek még néhany kocsikereket: Ozd-Kéaljatetdrsl Banner nyoman, valamint
a cotofeni kulturabol Tebea leldhelyrél és tobb kocsikereket Vucedol-Varhegyrol
(BAKKER et al. 1999, 781).

2001-ben llon Gébor publikalt egy, a kocsi ismeretének altalanosan elfogadott
idépontjanal korabbi, a kesé lengyeli—-Balaton-Lasinja kultdra telepén eldkerult
agyag kocsikerék toredéket Szombathelyrél (ILoN 2001, 476, PI. 1), amelyet
akkor még nagy kétkedéssel fogadott a kutatas.

Az edényre karcolt kerekes jarmiiabrazolas talan legismertebb lelete
— a sztyeppéken feltart hasonlé példanyokon kivill — a mar emlitett bronocicei
(Lengyelorszag) edény (KRUK — MILISAUSKAS 1982, Abb. 1), amelynek
elokerllése j fejezetet nyitott a kocsi eurdpai torténetében. Az edényen jol
lathaté a négykerekii, négyszdgletes kocsi is, amelyet kerékaggyal abrazoltak.
Ez a jelzés a fogatolas modjara utal. A szekér kdzepén egy Ujabb kerék lathato.
Albert Lanting szerint ez potkerék vagy szent targy képe lehetett (Bakker et al.
1999, 784). E rajzocska alapjan a fogatolds mddjat is rekonstrualtak (KRUK —
MILISAUSKAS 1991, Fig. 2). Mint kdztudott, e nehézszekerek esetében, ahol a
kerék a tengellyel egyutt fordult, az igavoné allat a szarvasmarha, illetve az 6kor
volt. Az edényen egyéb szimbdélumokkal is talalkozunk (viz?, fa?, éplletek?).
Telepiilesen kertilt el6 egy godorbal, jol keltezhetd, a |,C adatok alapjan korabbi,
mint a badeni kultdra, a Trichterbecher (Funnel Beaker) kultra emléke. A modern
modszerekkel keltezett bronocicei edény tehat bizonyitja, hogy a négykereki
jarmi ismerete Eurépaban a badeni kultdranal korabbi idére teheté (KRUK —
MILISAUSKAS 1978, 1981, 1982; BAKKER et al. 1999, Fig. 7).

1989-ben Németorszagban, Kiel kdzelében, Flintbek leléhely megalit sirjaban
a kocsi eurdpai hasznalatanak Ujabb bizonyitékat talaltak meg (ZicH 1992, 1993,
2006). A feltarasra kerdlt kettés megalit sirban 20 m hosszd, 5-6 cm széles
kerékvéagas nyomokat fedeztek fel a régeszek, amelyekbél az eredeti szekér
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méretére is lehetett kdvetkeztetni. Eszerint a szekér 1,10-1,20 m magas volt. A
leléhely a Trichterbecher kultdraba tartozik, Kr. e. 3650-3400 kozé keltezhetd,
csaklgy, mint Bronocice (BAKKER et al. 1999, 784). A nemrégiben kdzzétett
részletes publikécid kalibralt AMS adatai (faszénbél, csontbol és egyéb szerves
maradvanybodl végzett korhatérozés) szerint a flintbeki keréknyom 3460-3385
cal. BC koru (MiscHKA 2010, Fig. 52). Doris Mischka szerint jelenleg Flintbek a
legjobban keltezett adat a kerék és kocsi ilyen korai létezésére (MiscHKA 2010,
10).

2002-ben Lubljana kornyékén latott napvildgot egy fa kocsikerék és
fatengely maradvanya. A leletek a Kr. e. 4. évezredbdl szdrmaznak, a Retz-
Gajary és a badeni kultdra kozotti idészakbol, radiocarbon és dendrokronoldgiai
keltezési eredményeik a cikk megjelenésekor még nem voltak meg (VELUSCEK
2002). A kisérd keramialeleteket tipokronoldgiai alapon Anton VeluS¢ek a badeni
kultara legelejére keltezte (VELUSCEK 2006, 44). A nemrégiben publikalt, tobb
mint 2500 famintabdl nyert dendrokronoldgiai és radiocarbon adatok alapjan
a lelohely 3600-3332 koz6tti idore, a fakerék maradvanya pedig a 32. sz&zad
masodik felére vagy korabbra keltezheté (,.second half of the 32" century or
earlier”) a szerzék szerint (CUFAR et al. 2010, 2031, 2034).

2009-ben az Olzreuter Ried (Baden-Wirttemberg tartomany, Németorszag)
leléhelyen végzett asatasokon talaltak négy, fabol készilt keréktoredéket.
A legnagyobb 58 cm atméréjii volt. Ezek a kerekek a kétkereki, A formaju
szénaszallitdeszkdzhoztartozhattak. Azelsédlegesdendrokronoldgiaieredmények
alapjan a fakerekek Kr. e. 2897-b6l szdrmaznak. Az Alpoktol északra jelenleg ez
a legkorabb fakerék maradvany az asatok szerint. A leletek kozott egy kis agyag
kerék toredéke is elokerilt, amely négykerekii, a Karpat-medencébdl ismert
agyag kocsimodellre utal. A fakerekek keltezése jol illeszkedik a kocsimodellek
keltezéséhez, amelyet a badeni kultirahoz kot a kutatds (SCHLICHTHERLE 2010).
Az dsatason elékeriilt agyag kerékmodell bizonyitja, hogy a val6s kerekek mellett
megformaltak azok miniattir masat is.

Nemrégiben egy Ujabb lelet tanusitotta a kerekes jarmiinek a bolerazi id6-
szaknal korabbi ismeretét: 2008-ban a Vatikanban bemutatott ,,Cucuteni-Tripolje:
az 6si Eurdpa nagy civilizacioja” c. kiallitason szerepelt egy szarvasmarha
stilizalt szobrocskéaja (2. kép 1), amely négy tomor keréken gorduls, labait a két
tengelyhez rogzitett 0kor vontatta szekér sajatos allegériaja is lehet.” A targy a
Kr. e. 3950-3650 kozotti idoszakra keltezheté (CUCUTENI TRYPILLIA 2008, Cat.

" http://scribalterror.blogs.com/scribal_terror/2008/09/a-cucuteni-tryp.html
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2. kép. Stilizalt rézkori kocsimodellek. 1: Cucuteni-Tripolje kultarabdl
(http://scribalterror.blogs.com/scribal_terror/2008/09/a-cucuteni-tryp.html);
2: Chanudaro, Pakisztan (BOROFFKA 2004, Fig. 1);

3: Altyn-Depe, Turkmenisztan (BOROFFKA 2004, Fig. 11).
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U-102, 263). Hasonl6 abrazolasokat tobb helyrdl ismeriink, létezésiik egészen
hosszu idén keresztiil kimutathatd, ahogyan ezt a Pakisztanban talalt, a Kr. e. 3-2.
évezredbdl szarmazo kétkereki kocsi(?) abrazolas is mutatja (BOROFFKA 2004,
Abb. 1, 2. kép 3). Egyertelmiien négykerekii jarmiivet abrézol az a lelet, amelyet
Turkmenisztanbdl ismerink a Kr. e. 4. és 3. évezred fordul6jarol (BOROFFKA
2004, Abb. 11, 2. kép 2). Ugy tiinik tehat, hogy a kocsimodellek legkorabbi
valtozata a kerék és igavono allat kombinacioja lehetett.

A kerekes jarmiivekhez asszocialhaté allatdbrazolasok kapcsan kell meg-
emliteni azokat az edénykéket, amelyeket koradbban hajémodelinek tekintett
a kutatds, Gjabban viszont kocsidbrazolasként interpretalnak egyes kutatok
(MATUSCHIK 2006, 279). Ezek a targyak is a Tripolje kultdrkérben fordulnak eld,
Matuschik szerint kocsiként értelmezhetéek (MATUSCHIK 2006, Fig. 2, 3. kép).
Jellegzetességlk az ovalis test, az allat felsétestével egybekombinalt eliilsé rész,
az allat mellsé labainak atfurasa a keréktart6 tengely szamara, és az allat szaja alatti
rész atlyukasztasa a fogatoldshoz. Harom ilyet ismeriink Ukrajnabdl a Tripolje
B2-C1 idészakbol, amelyek a legujabb radiocarbon adatok alapjan a 4. évezred
els6 felére keltezheték (MATUSCHIK 2006, 280, Fig. 2). Ennél korabbi idébdl, a
Precucuteni kultarabdl is kdzoltek nemrégiben egy hasonlé darabot Roméaniabdl
(URSULESCU — BOGHIAN — COTIUGA 2005, Fig. 12. 1), egy ovalis testii, peremén
marhafejben végz6dao, lapos alju targy két darabjat, amelynek értelmezését nyitva
hagytak a szerz6k (URSULESCU — BOGHIAN — COTIUGA 2005, 238). Az 1990-ben
kezdett feltarasokrdl 26 (2 szigma) kalibracios datumot k6zolnek, eszerint a telep

3. kép. Stilizalt kocsimodellek a Tripolje kultarabol (MATUSCHIK 2006, Fig. 2).
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4940-4470 BC, illetve 3700-3600 bc [sic]. A targy értelmezésével foglalkozo
munkéjaban Dumitru Boghian elveti a hajomodell lehetéséget, s a korabbi
kozléstol eltérs, uj rekonstrukcidt kozol (BoGHIAN 2008-2009, Fig. 3. 2). Eszerint
két marhafej van az edényen, amely Boghian szerint szallitdeszkdzt reprezentald
protomé volt. Véleménye szerint az allatok méasodlagos hasznositasanak egyik
legkorabbi bizonyitéka lehet ez az edény (BoGHIAN 2008-2009, 170).

Napjainkban a kocsi ismeretének idépontja —amint ezt igyekeztem bemutatni
— egyre kordbbra helyezédik. A kocsi hasznalataval osszefliggésbe hozhatd
bizonyitékok ma mar egészen az Eszaki-tengerig vezetnek, tobb, jol keltezhets
adat is egyértelmtivé teszi, hogy a két- vagy négykerekii terményszallitd eszkoz
és az Un. nehézszekér a Kr. e. 4. évezred kdzepétsl mar hasznalatban volt Eurdpa
nagy részén. A svajci, olaszorszagi és németorszagi sziklarajzok, a természetes
nagysagu fakerekek Daniabol, Németorszaghdl (WoyTowITSCH 1995; FEDELE
2006; PETREQUIN et al. 2006, Fig. 3, Fig. 7. 1; LOUWE KoolIMANS 2006, Figs
4-5; RUOFF 2006, Fig. 1, Fig. 4; SCHLICHTHERLE 2006, Fig. 1), a fakerék és
fabol késziilt tengely téredéke Szlovéniabol a Ljubljana kérnyéki mocsarakbdl
(VELUSCEK 2002, 2006), a fatorzsekbél kirakott Utmaradvany (Hollandia,
PETREQUIN et al. 2006, Fig. 6; Louwe KoolIMANS 2006, Figs 7-8), az agyagbdl
készitett kerekek és kocsimodellek, a kocsik elé fogott allatok kisplasztikai
reprezentaljak e fontos innovacio korai létezését Eurdpaban.

Az egyre tobb hiteles adat alapjan ma mar egyértelmtien bizonyitottnak
tekinthetjlik, hogy a kereket a Kr. e. 4. évezred elsé felétél mar ismerték Eurdpa
nagyobb részén és Anatolidban is. A kerék és az egyszerii terményhordd eszkdz
egybekapcsolasaval létrejott egy Kis tAvolsagokon hasznalhat6 szallitdeszkdz (A
vagy Y formaji szerkezet). Ahosszabb tavra is hasznalhat6, embert is szallito kocsi
megjelenése jelen ismereteink szerint a Kr. e. 4. évezred kdzepére keltezhetd.

3.2. Mit is tekinthetiink kocsimodellnek?

A kutatastorténeti fejezetbdl is kiderult, nincs egyértelmii definicid, nem szliletett
még konszenzusos megéallapodas errdl a kérdésrol a régészettudoményban. A
néprajzi irodalom pontosan meghatérozza a kocsi fogalmat, kiilénboz6 tipusait, a
kocsi szerkezeti elemeit, célszert tehat ebbdl kiindulni.

A magyar néprajzi irodalom meghatarozasa szerint a szekér és a kocsi nem
szinonima, hanem eltéré funkcioju szallité eszkdzok megnevezése. Eszerint a
szekér igaerével vontatott és teherszallitasra hasznalt, fabol készilt, négykereki
jarmi. Az 6kor altal hazott jarmiivet altaldban szekérnek nevezik, jeléll annak,
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hogy nehéz terhek szallitasara rendelt eszkdz. Altalanos tipusanak négy f6 része
van: mindenekel6tt a két részbol allo félszekér vagy szekéralj, a szekérderekat
alkotd két szekéroldal vagy lajtorja, a négy locs, a négy kerék és a szekérrud.

A Kkocsi konnyt, négykereki jarmii, amelyet minden esetben 16 hiz. A kocsi
személyszallito és kénny:i teherhordd eszkdz. Szerkezetileg azonos a szekeérrel,
csak koénnyebb, finomabb kidolgozéasu. A paraszti kocsi alvaza éppen Ggy két
részbsl: kocsiel6bdl és kocsiutébol all, mint a szekér, szekérelbdl és szekérutébol.
Oldalait is négy lécs tartja, bar vannak olyan valtozatai is, amelyeknek csak
hatul van két l6csiik, eldl pedig két erés rakoncajuk. A kerekei is azonosak a
szekér kerekeivel. A kocsikra éaltaldban jellemzg, hogy finoman megmunkalt fa
alkatrészekbdl szerkesztették, és finom a vasbdl készitett részik is azért, hogy
konnyiiek, de ugyanakkor erések is legyenek. A teherszallitasra szant jarmiivet
akkor is szekérnek nevezik, ha azt 16 hizza. (Magyar Néprajzi Lexikon).

A régészeti leletek — a néprajzi targyakkal ellentétben — csak egy-egy kisebb
egységet fednek le (kerék, tengelytoredék, agyaghdl megformalt, leegyszerisitett
kocsiszekrény), amelyekbél a valodi szerkezet sem rekonstrudlhatd pontosan,
ezért mas szempontok alapjan probaljuk definialni a kocsit. Lényegében két
nagy csoportra oszthatok a régészeti leletek: kétkerekii vagy négykerekii
jarmtivekre. Feloszthatok a kerék alapjan is: tomor vagy kill6s kereki kocsikra.
Kategorizalhatunk a szekeret huzé allat szerint is: egy vagy két okor, esetleg
szamar vontatta a négykerekii nehézszekereket, s 16 hlzta a kétkerekii kordékat.

A szekér és kocsi nem létezhet kerekek nélkiil, a kerék viszont nemcsak
szekérhez, kocsihoz tartozhat, mas targynak is lehet kereke. Ma mar egyre
nagyobb hangsulyt kap ez a megallapitds, s egyre tébb abrazolas és lelet
bizonyitja a kerekes eke és a kerekes csuszka, kerekes jargany hasznalatat
egészen napjainkig. 1991. nyaran K-Torokorszagban fotdzta le Martin Nadler
tébb faluban is a szénahordashoz hasznéalt, 0krok vontatta, A alaku, kétkerekd,
fabdl készilt szallitoeszkdz hasznalatat és készitési fazisait (NADLER 2002,
Fig. 1; PETREQUIN et al. 2006, Fig. 4, 4. kép). E kétkerekii taligak csak termények
rovid tavon torténé mozgatasara, szallitasara voltak hasznalatosak. A négykerekii
kocsi mar komolyabb tavolsagok megtételét tette lehetéveé, targyak, termények és
emberek szallitaséara is alkalmas volt.

Mint latjuk, a definicid egyszeriinek latszik, régészeti megfeleltetése azonban
korantsem az. A valds méreti szekerek, mint leletek nem képezik vita targyat. A
miniatiir szogletes agyagtargyak és agyagkerék modellek 6nmagukban azonban
méar nem ennyire egyértelmiek. Ha csak kerék keriil els, akkor hajlamosak
vagyunk azonnal kocsihoz asszocialni, pedig, mint lathattuk, csak a szallitéeszk6z
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4. kép. Kétkerekii szallitbeszkdz napjainkban Anatéliabdl (NADLER 2002, Fig. 1).

kategOria a biztos. Mind a valds fakerekek, mind az agyag miniattirok tartozhattak
kocsihoz, szénahord6 jarganyhoz vagy ekéhez.

Fettich Nandor vetette fel, hogy a kerék méar csak azért sem lehet a kocsit
kizarélagosan definial6 tényezé, mert gorgékre barmit tehettek, attol az még nem
valt kocsiva. Ismertink kerekes urnakat is, amik szintén nem tekinthetdk kocsinak
(FETTICH 19609, 31).

Az agyag kocsimodellek meghatarozasa tehat nem annyira egyszert, mint
amennyire hajlamosak vagyunk szogletes targyakat kocsiként aposztrofalni. A
kerék — mint lattuk — nem egyértelmi bizonyiték, ahogyan a szdgletes test sem.
A neolitikumtdl a bronzkorig tobb régészeti kultiraban is ismertek kiilénb6z6
szogletes edények, amelyeket senki sem tekint kocsinak. Fettich N. tébb neolit
és bronzkori edényt is kocsinak hatarozott meg (FETTICH 1969, 33-37, 43-48,
51-55, 57-65), ez a véleménye azonban nem talalt a késébbiekben kovetékre.

Melyek tehat azok az ismérvek, elemek, amelyek egyértelmiivé teszik, hogy
kocsimodellt talaltunk?

Véleményem szerint tébb technikai részlet egyittes elgfordulasa és a mar
ismert analégiak alapjan lehet kijelenteni egy-egy targyrol, hogy agyagmakett.
Ilyen elemek: a szdgletes kocsitest és a tengely helyét jelzg atfuras; kocsiszekrény
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és a tengelyt jelz6 biitydk vagy egyéb kitiremkedés a kocsiszekrény aljan; a
kocsitest és a kerék; a szogletes kocsiszekrény és a kocsit hiizé allatok szimbolikus
jelzése; illetve a felsorolt elemek barmilyen kombinacidja. Kocsira utal még
a kocsi aljan az egymashoz szegelt deszkak, a kocsirld jelzése, vagy a hamra,
jaromra utal6 abrazolasok is.

3.3. Késd rézkori kocsimodellek

Eurdpaban a rézkori kocsikat sokaig a gordgorszagi Palaikastro kocsimodellje,
a kozismert budakaldszi négykereki jarmt (BONA 1960, Fig. 3, 1. kép) és a
németorszagi zlischeni sziklan 1évé karcolt abrazolas (BONA 1960, 84) jelentette.
Ezeket a kutatok nagyjabdl egykorlinak tekintették, pontosabban szélva a
hiteles korilmények kozott elokerdlt, jol keltezheté budakalaszival keltezték
a masik kettot is, a késé rézkori badeni kultira akkor elfogadottnak tekintett
abszolut idérendje szerint a Kr. e. 2200-1800. kozé. Az elmult évtizedekben —
természettudomanyoskeltezésimddszerekrégészetialkalmazdsanak kdszonhetoen
— jelentésen valtozott a kronoldgia. Az Un. révid (az egyiptomi kiralylistdkhoz
és mezopotamiai irott forrasokhoz igazitott, az ott és a Karpat-medencében is
eléfordulé ugyanolyan edénytipusokkal szinkronizélt) keltezest felvaltotta a
hosszu kronolégia, ami kb. ezer éves kronoldgiai torést eredményezett. Ennek
athidalésa, kitoltése szamos tudomanyos vitat eredményezett, és még ma sem
kerllt teljességgel nyugvopontra. E téma részletesebb bemutatasa nem a jelen
kotet témaja, igy itt csak annyit jegyeznénk meg, hogy a legtdbb kutatd altal
jelenleg elfogadott abszolut idépont a késé rézkorban él6 badeni kultiréara a
Kr. e. 3600/3500-3000/2800 kozti idészakra esik. Az aldbbiakban az ebbe az id6
intervallumba sorolhatd késo rézkori kocsimodelleket tekintjik at.

A badeni kultira maig legnagyobb, teljesen feltartnak tekinthets, nagy
sirszdm0 budakalaszi temet6jében két kocsiedény kerult el6 1953-ban, a 177.
sirbdl szarmazd kdzismert darab (SOPRONI 1954, 7. t.; BONDAR 2004, 1. kép la—c,
5. kép 2; BONDAR — RACZKY 2009, PI. LXXIX, 177/3, 5. kép) és egy csaknem
teljesen elfeledett kocsiedény a 158. sirb6l (SOPRONI 1954, 6. t. 5; BONDAR
2004, 1. kép 2; BONDAR — RACzKY 2009, Pl. LXVI. 158/2, 6. kép). Az &satd,
Soproni Sandor kdzolte is (SOPRONI 1954, 6. t. 5) am ezt kdvet6en alig néhanyan
hivatkoztak a cikkére (pl. BONA 1960; FOLTINY 1959; FETTICH 1969; KOREK
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5. kép: Rézkori kocsimodell. Budakalasz, 177. sir (Gucsi LaszId rajza).



6. kép: Rézkori kocsimodell. Budakalasz, 158. sir (Gucsi Laszl6 rajza).
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1973).8 A 177. sir kocsijahoz hasonléan ez is fiiles edény volt, kiviil-belil pirosra
festve. A 177. sir kocsijaval ellentétben viszont ez a darab diszitetlen és kerekei
sincsenek, aljan négy kis butyok utal a tengelyre.

A budakalaszi kocsi el6kerllése utdn 20 evvel, 1972-ben latott napvilédgot
egy Ujabb késé rézkori modell. Szigetszentmartonban, a badeni kultdra sirjaban
kerult el6 egy négykereki kis szekér (KALIcz 1976, Fig. 3; KaLicz 1976a, Abb.
2, 15. kép).

Nem sokkal ezutan valt ismertté a szlovakiai Radosinarél egy protomé?®
(NEMEJCOVA-PAVUKOVA — BARTA 1977, Abb. 7, 7. kép, 8. kép 1a—b). AradoSinai
modell a budakalasziaknal korabbra keltezte a kocsi eurdpai megjelenését: a
telepanyag a bolerazi csoporthoz kothetd, igy bizonyitotta valt, hogy a szekér
mar a bolerazi csoport embere szamara ismert volt. A radoSinai lelet nemcsak a
keltezés szempontjabdl alapvets. Fontos emlek azeért is, mert a tébbi modelltol
eltérd szerkezetii kocsi, amelynek eléoldalan a kocsit huzo igavoné allatokat is
abrazolta a modell készitéje. Viera Némejcova-Pavikova és Juraj Béarta szerint
a protomé kutyat, kost vagy medvét abrazol (NEMEICOVA-PAVUKOVA — BARTA
1977, 443).

Ujabb makett 1982-ben Boglarlellérol valt ismertté (ECSEDY 1982, 8. kép, 8.
kép 2a-b). Ez is allatok vontatta, bolerdzi kocsimodell, amelynek a korabbinal
részletesebb rajzat adtuk kozre (BONDAR 2004, 3. kép, 9. kép).1°

Pilismarét-Basaharcrél, a bolerdzi csoport temet6jébdl kézolt egy Ujabb
kocsiszekrényt a szerz6 (BONDAR 1990, Fig. 7. 3, 8. kép 3a—c), amelyet azonban
az asato, Torma Istvdnn nem tart kocsimodellnek.

Ausztridbol két lelettel gazdagodott a bolerazi csoport szekér-inventariuma:
Madling-Jennyberg leléhelyrol (RUTTKAY 1995, Abb. 7. 3; BONDAR 2004, 4. kép
1, 10. kép 1) és Plessing-Holzfeldrél (RUTTKAY 2000, Taf. 5. 63; BONDAR 2004,
4. kép 2, 10. kép 2) publikalta egy-egy modell téredékét Elisabeth Ruttkay.

A késé rézkori és kora bronzkori kocsimodellekkel mér tobb tanulméanyban is
foglalkoztam (BONDAR 1990, 1992, 2004, 2006, 2010; BONDAR — SZEKELY 2011),
a késé rézkori kocsikrél — egy Somogy megyei (Balatonberény) 0j kocsimodell
apropéjan (11. kép) — nemrégiben irtam nagyobb attekintést (BONDAR 2004). Ezt

8 llon G. hivta fel ismét a kutatas figyelmét Fettich munkajara (ILON 2001), kdszonet
érte e helyen is.

® A leletet a badeni symposium kotetben kozolte mar Pavikova, a Sonderformen
kategdridban minddssze ennyit irt réla: ,,... wagenformiges Gefal3, vierkantig, mit
zwei plastischen Tierfiguren (Abb. 3).” NEMEJCOVA-PAVUKOVA 1973, 299, Abb. 2.

10 Ezdton is kdszéném Osi Sandornak (MTA Régészeti Intézete) a szép rajzot.
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7. kép: Rézkori kocsimodell. Radosina (fotd: Chropovsky, B (ed.), Symposium Uber die
Entstehung und Chronologie der Badener Kultur. Bratislava 1973. kétet boritojardl).

kdvetéen Kovécs Tibor publikéalt magangyijteménybél egy Gjabb késé rézkori
(bolerazi) kocsimodellt (KovAcs 2006, Abb. 1, 12. kép.), majd Kdvecses Varga
Etelka adott kdzre harom makett-téredéket és egy kerékmaradvanyt Esztergom-
Szentkiraly leléhelyrél, klasszikus badeni idészakbdl (KOVECSES VARGA 2010,
13. kép).1t

11 KOVECSES VARGA 2010. (A kotet egyeldre csak egy példanyban latott napvilagot, a cikk
elektronikus valtozatat ez(ton is kdszondm a kotet szerkeszt6jének Tari Editnek.)
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8. kép. Rézkori kocsimodellek. 1la-b: RadoSina (NEMEJCOVA-PAVUKOVA — BARTA 1977,
Abb. 7); 2a-b: Boglarlelle (EcSeDY 1982, 8. kép 9a-h);
3a-c: Pilismarot 445. sir (BONDAR 1990. 30-c).



9. kép. Rézkori kocsimodell. Boglarlelle (BONDAR 2004, 3. kép, Osi Sandor rajza).
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7/

10. kép. Rézkori kocsimodellek. 1: Médling-Jennyberg (RUTTKAY 1995, Abb. 7. 3);
2: Pleissing (RUTTKAY 2000, Taf. 5. 63).
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11. kép. Rézkori kocsimodell. Balatonberény (BONDAR 2004, 6. kép, Osi Sandor rajza).
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12. kép: Rézkori kocsimodell. Moha (KovAcs 2006, Abb. 1).
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13. kép: Rézkori kocsimodellek. 1a—b: Esztergom (KOVECSES VARGA 2010, 15. kép);
2-3: Esztergom (KOVECSES VARGA 2010, 14. kép 1-2).

Harom Gjabb modell toredékét talalta meg terepbejardson Zdenék Farka$
Szlovékiaban. Egy toredék Chorvatsky Grob (Magyargurab, FARKAS 2010,
Fig. 4, 16. kép 1), ketté Pezinok (Bazin, FARKAS 2010, Figs 2-3, 16. kép 2-3)
leléhelyen kerdlt el 6.

Somogy megyébdl kdzdlhettiik a legujabb kocsimodellt (BONDAR 2012,
Fig. 1, 14. kép), amely nemrégiben kerilt el6 Kaposvar kdzelében egy
Utépitést megelézo feltarason.'? A rekonstrualt agyag kocsi fotdja — tévesen —
»Balatondszod” leléhellyel szerepel a kaposvari muzeum centendriumi kiad-
vanyaban egy szines képen.® A telepgoddrbsl szarmazé makett a kiséroleletek

12 Ez(ton is szeretnék koszonetet mondani Bardos Edithnek, hogy engedélyezte a kocsi-
modell kozlését.

13 A centendriumi kotet ,,Jubileumi kotet. 1909-2009. 100 éves a Mizeum” c. kiadvany
az SMK 19 (2010). kotete, ennek 59. oldalan, szamozatlan szines fotdn lathaté a
jelen tanulmany témajat ado kocsimodell, a boglarlellei (a kétetben Balatonlelle) és
balatonberényi (a kitetben tévesen Balatonendréd képalairassal szerepl8) példanyokkal
egyuitt.
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14. kép: Rézkori kocsimodell. Kaposvar (Fot6: Jsi Sandor).
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15. kép: Rézkori kocsimodellek. 1: Tepe Gavra (LITTAUER — CROUWEL 1974, Fig. 2);
2: Szigetszentmarton (KaLicz 1976, Abb. 3); 3: Anat6lia (LITTAUER — CROUWEL 2002,
Pl. 165b); 4: Anatolia (LITTAUER — CROUWEL 2002, PI. 159c).
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Sem

16. kép: Rézkori kocsimodellek. 1: Chorvatsky Grob (FARKAS 2010, Fig. 4);
2-3: Pezinok (FARKAS 2010, Figs 2-3).
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alapjan jelen ismereteink szerint a legkorabbi agyag kocsimodellek kozé
tartozik a Karpat-medencében, amelyet a bolerazi idészakra keltezhetiink.'* A
kocsimodellel el6kerilt jellegzetes bolerazi leleteket egy masik tanulmanyban
kozéltem (BONDAR 2012, Figs 2-3).

Akaposvari makett jellegzetesen ahhoz a tipushoz tartozik, amelyen kerekeket
még nem abrazoltak, de a kocsi huzasara hasznalt igavond allat szimbolikusan
megjelent az elélapon. Sajnos, ennek csak a helye van meg, a letorott allatfej nem
kerilt el6.

3.4. A késé rézkori kocsimodellek elemzése

Az ismert rézkori agyag makettek a badeni kultira korai (bolerdzi csoport) és
klasszikus idészakara keltezhetok. A kései idészakbdl kocsimodellt egyel6re
nem ismeriink, mindossze a pilinyi csoport lelshelyén, Ozd-Kéaljateton elékeriilt
egyetlen (bizonytalan korud) kocsikerék (BANNER 1956, Taf. 75. 8) jelzi a szekér
folyamatos hasznalatat.'®

Az ugyancsak késé rézkori cotofeni kultarabdl (Cotofen I11) kordbban csak
kocsikereket ismerttink Tebea lel6helyrol (ROMAN 1977, PI. 52. 40), nemrégiben
Badacinrdl publikaltak egy kocsimodell téredéket is (BACUET 1998, PI. 1).

A kostolaci kultarabél egyelére nincs tudomasunk kocsimodellrél. Horvath
Tinde a szelevényi edényt egy gomolavai parhuzam alapjan a kostolaci
kulturaba javasolja keltezni (HORVATH 2009, 133; HORVATH 2011a, 229), a
targy funkcidjanak meghatarozasa és idérendi besorolasa azonban még szamos
bizonytalansagot, nyitott kérdést vet fel.

A Kkutatok egy része altal még keéso rézkorinak tartott vucedoli kultarabdl,
a névado leléhelyrdl irt le egy agyagbdl készitett miniatir szekértoredéket
Alexander Durman (DURMAN 1988, 19, 47. Kat. 24), képet sajnos nem kozolt
réla. Durman szobeli kozlésére hivatkozva emlit Albert Lanting egy Borincibél
(Horvatorszag) szarmazo kocsit is ugyancsak a vucéedoli kultirabdl (BAKKER et

14° A Szombathelyrdl k6zolt agyag kerékmodell ugyan korabbi a szekér maketteknél, de a
kerékrél 6nmagaban nem donthet6 el, hogy kocsialkatrész vagy kerekes eke tartozéka
volt-e.

15 Bona I. az Ozd-Kéaljatetdi kereket a hatvani kultura leletei kozott emliti (BONA 1960,
92. Késo rézkori keltezése — Banner munkajara hivatkozva — 1999-ben keriilt ismét
el6térbe, amikor Lanting professzor kiilonb6zé kollégaknak irott leveleiben érdeklédott
Ujabb kocsimodellekrél, anyagot gyujtve az Antiquity cikkhez (BAKKER et al. 1999).
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al. 1999, 788). Richard Rudolf Schmidt nyoman kocsikerekekre hivatkozik Bona
I. a vucedoli Varhegyrél (BONA 1960, 90; SCHMIDT 1945, 103).

Az ismert kocsimodellek alapjan méar korabban is megallapithattuk, hogy a
késé rézkoriak a Karpat-medence kozépso reészén fordulnak elé koncentraltan
(BONDAR 2004, Fig. 15, 19. kép), Pest, Komarom-Esztergom és Somogy megyébdol
tébb darab is ismert, egyetlen példanyt sem kdzoltek viszont még az Alféldrol vagy
Eszak-Magyarorszagrol. Az agyag kocsik tébbsége egyelére a bolerazi idészakra
keltezhet (BONDAR 2004, 15). Az imméron 18 ismert kocsiszoborbdl 11 makett
a bolerazi csoport, (Balatonberény (11. kép), Balatonlelle/korabban Boglarlelle
(9. kép), Kaposvar (14. kép), Moha (12. kép), Mddling (10. kép 1), Pilismardt
(8. kép 3a—c), Plessing (10. kép 2), RadoSina (7. kép, 8. kép la—b), Chorvatsky
Grob (16. kép 1) és Pezinok (16. kép 2-3), 6 modell (Budakalasz 2 db (5-6. kép,
Szigetszentmarton (15. kép 2), Esztergom 3 db, 13. kép 1-3) a klasszikus badeni
kultura lelete. A Badacinbol kézolt toredek a Cotofeni kultrahoz kotheto.

A sorra vett leletek kdzott hatarozottan elkilonithetok a kerékkel és/vagy
tengely-jelzéssel abrazolt darabok (Balatonberény, Budakalasz 158. és 177.
sir, Esztergom, Kaposvar, Moha, Szigetszentmarton, Pezinok) és a kocsira
emlékezteté négyszogletes edények (RadoSina, Bogléarlelle, Pilismarot, Mddling,
Pleissing, Chorvétsky Grob és Pezinok). Azt is megallapithatjuk, hogy kétfajta
tengely és kerékabrazolast talalunk ezeken a modelleken.

Nézzik elészor a lapos kerékkel és tengely-jelzéssel megformalt agyag-
modelleket. A budakalaszi 177. sir kocsimodelljének kerekei lapos korongok,
téredékesek voltak, de megvannak (5. kép), a targyat kerekeire allitva tették
a jelképes sirba. Esztergom-Szentkiraly két kocsimodellje is (13. kép 2-3) a
budakaléaszi 177. sir modelljére hasonlit szerkezetileg.

A balatonberényi kocsinal a fulszeriien lekerekitett, atfurt tengelytartok jelzik
a kerék kulon alkatrészként val6 alkalmazésat. (11. kép).

A mohai modellen is lekerekitett flilben végzédik a kocsiszekrény, ez a
tengelytartd (12. kép).

Akaposvari modell négy kis biityoklabon all (14. kép), ahogyan a budakalaszi
158. sir edénykéje (6. kép) és a harmadik esztergomi modell (13. kép 1) is.

A szigetszentmartoni kocsin nem korong alak( kerekek, hanem a henger
alakl tengely végeibdl kihazott és ellapitott agyaghdl megformalt, gérgészert
kerékabrazolassal taldlkozunk, amelynek kozepén — a budakalaszi kerékhez
hasonldan — ellapitott gomb jelzi a tengely rogzitését (15. kép 2). Ennél a darabnal
a budakalaszi 177. sir és a ket esztergomi modelltol eltéré kerékabrazolast
talalunk: a tengelyt nem a kocsiszekrényen keresztll rogzitették. Nem tomor,
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onallé kereket alkalmaztak, hanem két egymas mellé helyezett, hosszukéas
tengelyen l6, kerékként befejezett gorgét tettek a szdgletes kocsi ald, s erre
helyezték a négyszdgletes kocsiszekrényt. A tengely és kerekek egybeépitésével
egy csUszkaszeri szerkezeti egységet készitettek, amelyre rahelyezték a
négyszogletes kocsikast. A mindennapi hasznalatban, a valodi kocsiknal ez a
megoldéas valo6sziniileg nem volt tllsagosan praktikus és hosszu élettartamu. A
kocsimodellek azonban — a kutatok donté tobbségének véleménye szerint —a késé
rézkorban még a szakralis élet kellékei voltak, ilyen funkcidban a kocsiszekrény
és a kilon alatett tengely-kerék elem egyszert és szellemes innovacié.

Hasonl6 megoldést latunk egy mezopotamiai modellnél is (BONDAR 2004, 13.
kép 4,15.kép 1), ittis jol lathato, hogy két kerékkel ellatott agyagtengelyre tltették
ra a fedett kocsi-kast. Ugyanezt figyelhetjik meg egy masik anatoliai plasztikanal
is (BONDAR 2004, 14. kép 2b, 15. kép 3): itt a bronzbol késziilt modellen a két-két
kereket tart6 tengelyekre helyezték a kocsiszekrényt, csakugy, mint egy ugyancsak
anatoliai bronzkocsinal, ahol az alulnézetet bemutatd fényképen (BONDAR 2004,
14. kép 3b, 15. kép 4) jol latszik ez a megoldas. Két, nemrégiben ismertté valt
délkelet-anatdliai, Abamor leléhelyen talalt bronzmodellen (KuLAkoGLU 2003,
Figs 2, 7) is a tengelyre tett kocsikassal talalkozunk. E nagymeéretii (54-55 cm
hossz() makettek alapjan — talan minden eddig ismertnél jobban — kdvethetjik az
egykori kocsik szerkezeti elemeit, és készitési technikajat: a kocsihuzo rud és a
tengely rogzitését, valamint a kerék és a tengely dsszekapcsolasat. A leléhelyen
talalt harmadik kocsimodell echos szekeret abrazol (KuLAKOGLU 2003, Fig. 1).

Ezek a példak érthet6vé teszik, hogy miért nincs tengely-jelzés a kerék nélkili
modelleken. Azt is megmagyarazzak, miért talalunk a bolerazi leléhelyeken
kilonbdz6 mérett ,,spulnit”, gurigat, amelynek funkcidjat eddig vagy nem
targyalta a kutatas vagy egyszertien spulniként, hatarozta meg, s ezaltal a haziipari
tevékenység (szovés-fonas) kdrébe sorolta, és a kocsiabrazolasok kapcsan nem
is vizsgalta e targyakat.'® Kocsimodell és ,,spulni”/guriga egytittes eléfordulasa
tobb leléhelyen is megtalalhat6. A magyarorszagi leletanyagban a pilismar6t-
basaharci és a budakalaszi temet6kben is volt guriga, ahogyan kocsimodellek is.
Maddling-Jennyberg és Plessing leletanyagaban is eléfordul a kocsimodell és a
guriga is, éppen ezért fenti feltevésiinket nem tartjuk teljességgel lehetetlennek.

Ha a szigetszentmartoni és anatoliai kocsiabrazolasok technikai megoldasat
elfogadjuk kerékként, akkor az eddig nem kell6 figyelemmel kezelt spulnik egy

1% Az Un. ,spulnik” lehetséges funkcidjat kilon tanulmanyban vizsgaltam behat6an
(BONDAR in print). Legutobb Horvéth T. foglalta 6ssze somméasan a targyak funkcidjaval
kapcsolatos korabbi nézeteit (HORVATH 2011, 40).
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része (j értelmezést nyerhet. Természetesen e szempont szerint at kell majd
vizsgalni a szoban forgd targyakat, s meg kell &llapitani, lehettek-e gérgdszeriien
alkalmazott kerekek.

A késé rézkori kocsimodellek kdzott néhanynél az igavond allat brazolasa
is utal a targy kocsi-funkcidjara: RadoSina (7. kép, 8. kép la-b), Boglarlelle
(8. kép 2a-h, 9. kép), Kaposvar (14. kép), Moha (12. kép). Az ausztriai kocsi-
abrazolasoknal (10. kép), a pilismar6ti példanynal (8. kép 3) és a szlovakiai
toredekeknél (16. kép 1-3) sem kerék-, sem allat brazolas nincs az agyagtargyon.
Alakjuk, méreteik és analdgidk alapjan azonban — nagy val6szintiséggel — e
szogletes edények is kocsikat &brdzoltak. Ha elfogadjuk a kerék maésfajta
abrazolasmaodjanak lehetéségét, akkor ezek a targyak is abrazolhattak kocsikat.

A késé rézkori agyag makettek nyitott tetejiiek, szogletes kocsiszekrénylik
van, altalaban rombusz oldalakkal, ahol a felsd él hosszabb, mint az als6. Eltéré
diszitésuk, peremkiképzésik arra utal, hogy a valds kocsik nem voltak egyformak,
kilonbozé technikdval és anyagbol késziltek. Korabban az agyagmodellek
és a logika segitett abban, hogy kdvetkeztessiink az igazi szekerek anyagéra,
készitési technikajara. Ma maér az id6kdzben elékerdilt faleletek alapjan kénnyii
megaéllapitani, hogy a val6 életben hasznalt kocsik alkatrészeinek (kocsiszekrény,
tengely, kerekek) legfébb anyaga valamilyen fa volt. Nyilvanvald, hogy a
tengelyt és a tengellyel ekkor még egyutt forgd kerekeket deszkabdl készitették,
de a kocsi-kast tobbféle médon is megformalhattak: fabol (hosszabb-révidebb
deszkadarabokbol), lécekre erésitett vesszéfonathdl, vagy e ketté kombinacidjabol.
Az sem elképzelhetetlen, hogy a kas oldala kisebb agyagtéglakbdl készilt, és azt
faval, vesszéfonattal egybeszerkesztve alakitottak ki a kocsiszekrényt.

A kocsiszekrényeket vizsgalva azt latjuk, hogy a bolerazi és klasszikus
badeni idészak makettjei kilonbéznek egymastdl. A bolerazi idészak legtobb
kocsimodelljénél a kocsiszekrény alja egyenes, kerékre vagy tengelyre utald
jelzést nem taldlunk rajtuk (Boglérlelle 8. kép 2a—b, 9. kép, Mddling: 10. kép
1, Pilismarét: 8. kép 3a—c, Pleissing: 10. kép 2 és RadoSina: 7. kép, 8. kép
la-b). Minddssze két makettnél jel6lték a tengelyeket tarté szerkezeti elemet is
(Balatonberény: 11. kép, Moha: 12. kép). Val6szinii, hogy a kaposvari (14. kép)
és az egyik pezinoki darab (16. kép 2) is ebbe a tipusba tartozik, a téredékeken
talalhatd butyokinditas alapjan. A klasszikus badeni idészak kocsidbrézolasainal
mar egyértelmiien kiillonbdzé6 mddon jelenik meg a tengely és a kerék jelzése. A
budakalaszi 177. sir modelljénél a fliles kocsiszekrény als6 része dsszeillesztett
deszkalapokbdl all, amely a bekarcolt vonalak alapjan egyértelmii. A kerekeket
tarto tengelyt is bekarcolt vonalakkal jelolték (5. kép). Hasonloak az esztergomi
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darabok is (13. kép 1-2), de itt a tengelyt egy kis borda imitéalja (KOVECSES VARGA
2010, p. 4). Abudakalaszi 158. sir ugyancsak fiiles kocsiedénye kis biityoklabakon
all, valdszintleg ezek voltak a tengelyre utald jelzések (6. kép). Az esztergomi
makettek egyike is ebbe a tipusba sorolhaté (13. kép 3). A szigetszentmartoni
kocsimodellnél két, kulon ratett, kerékben végz6dé henger jelenti a tengelyeket
(15. kép 2). A kerék és tengely illesztésérol, valos megformalasrél biztos adatokat
szolgaltat a Ljubljana mellett talalt valés kocsialkatrész (VELUSCEK 2006, Fig. 3,
Fig. 5).

Abolerazi modelleken a kocsiszekrény diszitése nem egységes. Tobbségukon
tobbsoros, bekarcolt zeg-zugmintat talalunk (Boglarlelle: 8. kép 2a-b, 9. kép),
Madling (10. kép 1), Pleissing (10. kép 2), Balatonberény (11. kép) és Pezinok
(16. kép 3). A Mohan eldkerilt példanyon (12. kép) kisebb négyzet, haromszdg,
illetve rombusz alaki mezékbe rendezett, bekarcolt vonalkak boritjak a feltletet.
Hasonléan diszitett egy pezinoki toredék is (16. kép 2). A kaposvari makettet (14.
kép) harom parhuzamos sorban bekarcolt révid vonalkak diszitik, csakagy, mint a
Chorvétsky Grobon talalt téredéket (16. kép 1). A Radosinan eldkerilt protomén
(7. kép, 8. kép la-b) csak a peremen fut kérbe harom pontsor. Diszitetlen a
Pilismarét-basaharci példany (8. kép 3a—c). Aklasszikus badeni idészak modelljei
is kilonbozé diszitésiiek, egyedul a budakalaszi 158. sir butyoklabakon &llé
makettje diszitetlen (6. kép). Bekarcolt farkasfogminta talalhaté a budakalészi
temet6 177. sirjanak kocsimodelljén (5. kép) és a szigetszentmartoni példany
peremén (15. kép 2). Ez utdbbinl a révidebb és hosszabb oldalak talalkozasanal
lévé éleknél farkasfog és bekarcolt ,,Iétraminta” van. Ugyanilyen mintat lathatunk
az egyik esztergomi darabon is (13. kép 2), mig a két masik esztergomi téredéket
bekarcolt farkasfogminta disziti (13. kép 1a—b).

A radoSinai makett szerkezete eltér a tobbi agyagmodelltél: el6l félkorivben
végzodik, kereke nincs, eléoldalan két allatfej van (7. kép, 8. kép la—b). Az
Alacahilyiik kultarabdl egy rézbél készitett kocsimodell a radoSinai szerkezetének
jO értelmezését teszi lehetévé (NAGEL 1992, Abb. 8, 18. kép 1): a radoSinaihoz
nagyon hasonl6 eléoldald kocsit abrazol, amelynél a kocsi-kast egyszeriien
ratették a tengelyekre.

A kocsiszekrények peremének kiképzése is eltéré a bolerazi modelleken. A
boglarlellei, mddlingi, pleissingi és mohai darabok, a kaposvarihoz hasonléan
felcsicsosodd peremben végzédnek, mig a balatonberényi kocsiszekrény
egyenes peremii. A badeni modellek kocsiszekrényeinek oldala ivelt, ezaltal
felcsucsosodo sarkuak (Budakaldsz, Szigetszentmarton. Az esztergomi toredékek
rajzi kiegészitése is ilyen valtozatot képzel el).
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Négy bolerazi maketten a kocsit hizo, igavond allatok (RadoSina: 7. kép, 8.
kép la-b, Boglérlelle: 8. kép 2a-b, 9. kép, Moha: 12. kép, Kaposvar: 14. kép)
egykoron plasztikus dbrézolasként jelentek meg.

A modlingi (10. kép 1), pleissingi (10. kép 2), balatonberényi (11. kép),
pilismardéti (8. kép 3a—c), pezinoki (16. kép 2-3) és Chorvatsky Grobon talalt
(16. kép 1) makettek toredékei — sajnalatos mddon — nem elegendéek ahhoz,
hogy eldonthessiik, vajon ezek is protoméként értelmezhet6ek-e.

A Klasszikus badeni idészak modelljeinek kdzos jellemzoje a négyszdgletes
kocsiszekrény rdvidebb oldalan 1évé, a perem folé emelkedé nagy ivi fil,
amely véleményem szerint a kocsik elé fogott igavoné allatok fogatolasanak
madjara is utalhat, nemcsak filles edényként értelmezhetd, ahogyan ezt eddig
tettlik. Kozép-Anatoliabdl, Kiltepérol ismert egy, a 2. évezred elejérsl szarmazo
kocsidbrazolas (LITTAUER — CROUWEL 1996, Fig. 2, 18. kép 2), amelynek alapjan
ezt az otletet felvetem. A dombormiivdn négyszdgletes, kétkereki (kiills) kocsin
all a kocsihajtd. A kocsiszekréeny aljabol induld kocsiridhoz két lovat fogtak be,
a lovak széjahoz rogzitett kot6fék a kocsihajtod kezébe kunkorodik vissza. Ezt a
fogatolasi modot lathatjuk esetleg leegyszertsitve a fiilles kocsiedényeken.

3.5. Késd rézkori zoomorf abrazolasok

A kocsi ismeretének bizonyitékokkal alatdmasztott Uj keltezésének fényében U]
értelmezést nyerhetnek bizonyos allatabrazolasok is.

Régota ismert publikaciobdl (FiLip 1966, 643) ket, tarkojanal keresztraddal
rogzitett allatka toredéke a lengyelorszagi Lublin kozelében lévé . WBQED-DD
lelhelyrél, amelyet Marin Dinu mér 1981-ben kapcsolatba hozott a kocsikkal,
ez a felvetése azonban sokaig nem kapott kell6 figyelmet (DiNu 1981, Fig. 9. 1;
VOSTEEN 1999, Taf. CVII. 62; BONDAR 2004, 8. kép 2, 17. kép 6). A plasztikan
jol lathato, hogy a két allatot igavonasra hasznaltak, nyakukon a fogatolashoz
sziikséges, letort keresztrud van. A lelet, csakugy, mint a mar emlitett, kocsirajzot
megorzoé bronocicei edény, a Trichterbecher kultdra emléke.

Fémbdl is keészllt hasonld allatabrazolas. A XIX. szdzad végen mar ismert
volt Poznan kornyékérél, Bytyn leldhelyrél (Lengyelorszag) szarmazd Kkét,
fémbaol késziilt allatszobrocska (STURMS 1955, 23. Abb. 1. 4; VOSTEEN 1999, Taf.
CVII. 61; BONDAR 2004, 8. kép 4, 17. kép 8). Az allatkak nyakan kérkords jarom,
tarkojukon a fogatoléast bizonyitd keresztriud maradvanya figyelhet6 meg. Az
egyik allat térzsének kdzepén atfaras lathatd, amely szintén a két allat egymashoz
val6 rogzitésének bizonyitéka.
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Két, egymashoz kapcsolt, rézbol készitett allatka kerllt el a németorszagi
Dieburgban is (MATUSCHIK 2006, Fig. 8. 1, 17. kép 4).

Az észak-szlovakiai Liskova barlangban talaltdk azt a rézplasztikat
(STRUHAR 1999, Tab. Il. 10; BONDAR 2004, 8. kép 5; STRUHAR — SOJAK 20009,
Fig. 7, 17. kép 7), amely egy atfart testi 0krocskét formaz, tarkdjan keresztrad
maradvanyaval. Az allat testének atfurasa nyilvanval6an az egymas mellé befogott
két llatot 0sszekoté rad helyét jelzi.

A szarvasmarhak jaromba fogasanak harom maodjat ismeri a szakirodalom:
homlokra, szarvra vagy nyakra helyezett iga (GANDERT 1966; RuoFF 2006, Fig. 8.
és PETREQUIN — PETREQUIN — BAILLY 2006, Fig. 3, 17. kép 1-3). Mindezek a
rézkorba keltezhetd allatszobrocskakon is jol kdvethetok: a kreznicai allatpar (17.
kép 6) és liskovai jobb oldali allatkat (17. kép 7) nagy valdsziniiséggel szarvra
helyezett jaromba, a bytyni allatkékat (17. kép 8) egyértelmiien a nyakra feltett
igaba fogtak, ez utdbbiaknal jol latszik a nyakon lévé kettés gyiiri.

Az igavonasnak egy Ujabb mdédjara talaltam példat az Abamor (délkelet-
Anatolia) leldhelyrdl kozolt bronz allatkaknal. Itt egyértelmtien a mellsé labak
mogé, az allat hatéra feltett hAmrol van sz6 (KuLakoGLu 2003, Fig. 9, 17. kép 5).
Természetesen felmerllhet a kérdés, hogy nem ekehlzashoz rogzitették-e igy
a két allatot. Az emlitett lengyelorszagi és szlovakiai leletek alapjan erre nem
lehetne egyértelmii valaszt adni, hiszen kiilonb6z6 rajzocskakrol ismert ilyen
szantasi mod abrazolasa (BALASSA 1973, 17. dbra; BASSI — FORNI 1988, 8-11;
GIMBUTAS 1991, 10-14; FOrNI 2002). Az abamori lelet azonban egyértelmiien
kocsi elé fogott 0krocskéket abrazol.

Nem 6nallé allatszobrot, hanem egy targyrol letort téredéket k6zolt Horvath
Tunde Balatonészddrél. Véleménye szerint a boglérlellei  kocsimodellhez
hasonl6 protomé lehetett és kocsimodellhez tartozhatott vagy allatfejjel diszitett
amfora része volt (HORVATH 2010, 19, Abb. 7. 1; HORVATH 2010a, 10. kép 3)).
Az ismert, protoméval abrazolt kocsimodellek koziil egyediil a radoSinain maradt
meg az allatfej (7. kép, 8. kép 1.), ez azonban nem hasonlit a balatonészddire,
igy nehéz elddnteni, hogy a balatonészddi lelet kocsimodell vagy amfora disze
volt-e, magam az utdbbit tartom valésziniibbnek.

A felsorolt kevés zoomorf leletbdl is jol kirajzolodik a kocsimodellekkel
kapcsolatba hozhatéan egyfajta kettésség: az allatbrazolasok kdzott vannak
a kocsiszekrényre applikalt allatfigurdk és eléfordulnak ©nélld szobrocskék,
amelyek kdzott igavond allatabrazolasok is lehetnek.

Az elsé csoportba, az applikaciok korébe, a radoSinaihoz hasonld, eredetileg
két allatfejjel diszitett agyag makettek tartoznak (RadoSina, Boglérlelle, Moha,
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17. kép: 1-3: A fogatolas lehetséges modjai (PETREQUIN — PETREQUIN — BAILLY 2006,
Fig. 3); 4: Dieburg (MATUSCHIK 2006, Fig. 8. 1); 5: Abamor (KULAKOGLU 2003,
)L . WEQED ' INU 1981); 7: Liskova (STRUHAR 1999, Tab. 2. 10);

8: Bytyn (STURMS 1955, Abb. 1. 4).



18. kép: 1: Fogatolas abrazolasa (NAGEL 1992, Abb. 8);
2: Karum 11, Kiltepe (LITTAUER — CROUWEL 1996, Fig. 2).
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300 km

19. kép: Rézkori agyagmodellek a Karpat-medencében (Jsi Sandor rajza). 1: Baddacin;
2: Plessing; 3: RadoSina; 4: Modling; 5: Pilismar6t; 6-7: Budakalasz; 8: Moha;
9: Szigetmonostor; 10: Balatonberény; 11: Boglarlelle; 12-14: Esztergom;
15: Kaposvar; 16-17: Pezinok; 18: Chorvatsky Grob.
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Kaposvar). Sajnos, aradoSinai kivételével az allatfejek letortek a kocsiszekrényrdl,
igy errdl tobbet nem tudunk megéllapitani. A radoSinain megmaradt fej szarv
nélkali allatot abrazol, amely leginkabb birkara hasonlit (7. kép).

Az 6nallo allatfigurakat keresve azt tapasztaljuk, hogy a badeni kultdraban
nagyon kevés az egyedi plasztika. Ezek kisméreti, eléggé stilizalt agyaghurka
darabkakbol gyurt szobrocskak, altalaban birkat (Ozd: BANNER 1956, Taf. 68. 3-6;
Salgotarjan-Pécské: KoREK 1968, 57, Taf. XII. 4, Taf. XIIl. 1-7; Piliny: PATAY
1999, 53, Fig. 7; Stranska: NEVIZANSKY 2009; Lieskovca: MALCEK 2010, Tab.
1-2) vagy sertést dbrdzolnak (Kanya: BANNER 1956, Taf. 21. 15). A Pilismarot-
Basaharcon feltart bolerdzi temetobél elékertlt allatszobrok nagy méretikkel
és realisztikus megformalasukkal egészen kilonlegesek a zoomorf &brazolasok
korében. Az dsszesen Ot figurdbol az egyik birkat, két mésik taldn kutyéat
abrazolhat a szakirodalom szerint (TORMA 1972, Abb. 11; TORMA 1973, Abb. 5.
2, KaLIcz — RACZKY 2002, 21. kép). Horvath Tunde az &llattemetkezésekrsl irott
tanulmanyban tébb szempontbdl is vizsgalja ember és allat kapcsolatat (HORVATH
2006), igy az allatabrazolasokat is.’

A badeni kultarara jellemzé szarvasmarha-kultuszt ismerve — gondoljunk
csak az emberekkel egyitt eltemetett allatokra pl. Alsénémedi temetéjében
(KorREk 1951, Abb. 1), a telepeken megtalalt szarvasmarha-temetkezésekre
(KOREK 1984, 24; BONDAR 2002, 12. 30. jegyzet; HORVATH 2006; AARHUS
— LAURSEN 2010), a kilonleges ritusokkal meg6lt, godrokbe, kdtba dobélt
marhatetemekre (HORVATH 2006, 2010, 2010a) — azt gondolnank, hogy szamos
onall6 szarvasmarha-abrazolast is készitettek. A leletanyag azonban nem tamasztja
ala a ma emberének a korszakra visszavetitett feltételezését. Epp ellenkezé
tendenciat latunk: a szarvasmarha ugyan nagyon jelentds szerepet toltott be a
késé rézkori kozosségek életében, de minddssze egy ilyen abrazolast ismertink
a leletanyagban: egy kildnleges szépségii, tehén formaja edényt (KOVARI 2010,
Figs 3-7). Ez a minden részletében realisztikusan megformalt mestermunka
a szarvasmarhakultusz egy Ujabb megnyilvanulasanak emléke, amely nem a
haldlhoz, az 6ldokléshez kapcsolédik, hanem épp ellenkezéleg, az élettel fligg
Ossze. Kovari Klara szerint az edény az istenanya kultusszal hozhat6 kapcsolatba
(KOVARI 2010, 397). Véleményem szerint az edény egy beavatasi ritussal, az
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még a 19. szazadban is létezett. A szertartds szerint a jeloltet bebdjtattak egy

17 Horvéth Tiinde szerint a pilismardti 364. sirbél diszno, a 359. sirbdl kutya, a 416.
és 418. sirokban juh szobrocskak toredékei keriltek el6 (HORVATH 2006, 126, 128,
129).
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tehén formaju aranyedénybe, s amikor kibdjt beléle, Ggy tekintettek ra, mint egy
Gjszilottre. A tehén a Nagy Anya egyik epifaniaja, amikor is a tehén az anyaméh
formaja edénnyel azonosul, igy utalva a mitikus Ujjasziletésre (ELIADE 1999,
111-112). Természetesen ezek a ,,megfejtések” is csak feltételezések, amelyek
talan igazak is lehetnek, bizonyitani vagy cafolni egyelére nem tudjuk egyiket
sem.

A rank maradt késé rézkori allatdbrazolasokbol és az allatkultusz egyeb
megnyilvanulasaibdl is arra kovetkeztethetiink, hogy e kdzosségek életében
mas-mas szerepe, jelentésége volt az egyes allatfajtaknak — a birkanak, a
szarvasmarhanak, a sertésnek, a kutyanak és a kagyl6knak is —, a mindennapi
életben, a gazdasagi berendezkedésben és a hitvilagban.

Itt jegyezném meg, hogy a késo rézkori agyag kocsimodelleknél véleményem
szerint tanui lehetlink a Mezopotamiaban haziasitott gyapjas juh és a kocsi
szimbolikus 6sszekapcsolasanak. J. Maran hivta fel a figyelmet arra, hogy a 4.
évezredben a Karpat-medencében megjelenik a gyapjas juh, mint 0j kereskedelmi
termék (MARAN 1998, 516). A rézkori kocsik elemzésekor méar utaltam arra a
meglepé tényre, hogy a mindennapi életben a szarvasmarhat szdmos tekintetben
kultikus tiszteletben részesité badeni k6zosségek kocsihtizoként nem forméaztak
meg ezt az allatot. Ebbdl a korszakbol a kocsival egydtt abrézolt allatfigurakat
egyedil a radoSinai makettrél ismerjik. A leletet k6zI6 Némejcova-Pavukova —
Barta szerzopéaros szerint az allat kutya, kos vagy medve lehetett (NEMEJCOVA-
PAVUKOVA — BARTA 1977, 443). Az éllatfajok nevesitésénél a szerzéparos
valésziniileg nem arra gondolt, hogy a felsorolt allatok valamelyike kocsihizo
szerepet toltott volna be. Az erésen stilizalt radoSinai allatfejekrél nekem egy
masik allat, a gyapjas juh jut eszembe. Ha megnézziik a ma €él6 gyapjas juh fejét
és dsszevetjik a radoSinai abrazolassal, meglepé hasonléséagot latunk. Ha ehhez
még a stilizalas miatti valtoztatasokat is hozzéadjuk, az eredmény véleményem
szerint egyértelmt! Tudjuk, hogy az ilyen leegyszeriisitett megformalasoknal
nem a realisztikus vonasok, jellegzetességek visszaadasa a cél, hanem annak a
karakternek a megragadasa, amely az egykori k6z6sség szdmara teljesen vilagos
Uizenetethordoz, azaz mindenki érti, hogy az adottagyagdarab mitabrazolt. Utaltam
mar a badeni kultara allatplasztikainal arra a szembetiing tényre, hogy a kevés
ismert késé rézkori allattdl mennyire eltérnek a pilismarét-basaharci temetében
talalt ,,birk&k”. Ez utobbiak ugyanis nagyok, esetlenek, bumfordiak, nagyon
messze vannak a valds allat testaranyaitol, jellegzetességeitol. Feltételezésem
szerint ennek az az oka, hogy valami olyat jelenitettek meg, amit nem ismertek
alaposan, ,testkdzelb6l”. A gyapjas juh a Kr. e. 4. évezredben uj allatfajtaként
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jelenik meg a Karpat-medencében. A Mezopotdmidban Kitenyésztett allat
nyilvan nemcsak gyapju formajaban kerilt a Kéarpat-medencébe, él6 allatként
is elhozhattak néhany egyedet, de az is lehetséges, hogy a kil6nleges gyapjat
add allatot emlékezetbsl abrazolta a bumfordi birkaszobrok készitoje.'® Az
»aranygyapju” legendaja is alatdmasztja, hogy menyire értékes volt ez a juhfajta,
mennyire miszticizalddott a tarsadalomban. A radoSinai protomé és a pilismarot-
basaharci allatszobrok talan ehhez hasonl6 jelentéssel birtak egykoron. Ha ezt
elfogadhaté axidmanak vesszik, kdzelebb jutottunk annak megértéséhez, hogy
a kocsi és a kulonleges (értsd ritka, tehat értékes) kereskedelmi cikk, a gyapju
és a gyapjat ado allat dsszekapcsolddasa e korai id6szakban, a Kr. e. 4. évezred
kdzepén még misztikus szinezetet hordozott, a régota ismert és hasznositott
szarvasmarha pedig mas jelentéséggel birt. A szarvasmarhak rituélis 6ldoklése
inkdbb kozosségi Osszejovetelekhez kothetd gyakori esemény, mig a miniatir
kocsik és a feltételezésem szerinti szakralis juh abrazolasok ritka szertartasok
kellékei lehettek.

A Kérpat-medencében és tdgabb korzetében mindeddig nem kertlt el6 olyan
lelet, amely a kocsimodellt és az eléje fogott, de 6nalléan megformalt igavond
allatot egyittesen abrazolta, egy ,.csomagban” tartalmazta volna. A Kdozel-
Keletrél és Anatolidbol toébbségiikben rézbol, illetve foként bronzbdl készilt,
onallé allatszobrocskak ismertek, amelyek kecses Okrocskéket abrazolnak, s
megvan a hozzajuk kotheté kocsimodell is tébb lelghelyen.

Az eddigiekbdl lathatjuk, hogy a kerék és kerekes jarma ismerete — a
kutatasban bekovetkezett kronologiai valtozésokat is figyelembe véve — ma
mar a Kr. e. 4. évezred elsé felére keltezheté Eurdpaban és Anatodliaban is. Az
agyag kerékmodellek nem sziikségszeriien tartoztak kocsimodellekhez, lehettek
szallitbeszkoz alkatrészei is. Az agyaghdl készitett kocsimodellek legkorabbi
valtozatai a kerékkel kombinalt allatfigurak lehettek, amelyek edény formaban is
eléfordulhattak. A késé rézkori agyag kocsimodellek a Karpat-medence korzetére
jellemzéek. A karpat-medencei makettek és a mezopotamiai, kdzel-keleti hasonld
darabok jelentds eltéréseket mutatnak.

18 Bartosiewicz Laszlé nem ért egyet ezzel az elképzelésemmel.






4. Bronzkor

4.1. A bronzkori kerékmodellek probléméja

A miniatir agyag-kerékmodellekrél korabban feltételezték, hogy azok kocsi-
modellekhez tartoztak. A felvetés logikus, de nem szamolt azzal a lehet6séggel,
hogy a kerék tobbfajta targy része is lehetett. A kerék innovécidja a kocsi
megalkotasanak alapfeltétele, de —amint azt az el6zéekben is probaltam bemutatni
— a kerék=kocsi asszociacido nem mindig helytallé. Lattuk, hogy a kerekekre
helyezett cslUszkaval terményszallitd eszkoz is létrejott, amely praktikussaga
miatt egészen napjainkig hasznalatban maradt. A kerék az ekével is tarsithatd. A
régészeti leletanyagban el6kerl6 agyag kerékmodellek tehat 6nmagukban nem
jelentik azt, hogy kizardlag kocsira kell gondolnunk.

A miniatiir agyag kerekek/korongok eltéré formajuak, a fellletes szemlélé
nem is hatarozza meg pontosan a targy funkciojat. Ebbe a kategdridba tartoznak
a lapos orsékorongok és a tengelyre torténd rogzités miatt kdzépen kiszélesedd
igazi kerékabrazolasok is. A kutatok egy része kezdetektsl napszimbolumnak
tekintette a korongokat/kerekeket, ezt az elképzelést ma sem hagyhatjuk
figyelmen kivul. A kerékmodellek kdzott diszitett darabok is eléfordulnak mar
a rézkortdl kezdve, amelyeknek a bronzkorban szamos szép valtozatat ismerjik.
Mindezeket azért vetetettem fel, hogy felhivjam a figyelmet arra, milyen nehéz
eldonteni egy altalaban keréknek nevezett targyrol, hogy tényleg az volt-e. Nem
minden lapos korong kerék, és a tényleg kereket mintaz6 agyagtargyakrél sem
donthet6 el biztosan, hogy kocsialkatrészek voltak-e.

A rézkori kerekekkel azért foglalkoztam részletesebben, mert a targyak
keltezése segitette a kutatast a kocsi innovaciojanak, legkorabbi megjelenésének
meghatarozasaban.

A bronzkorban mar nincs kronolégiai jelentésége a kerékleleteknek, hiszen
ekkor mar tébb mint ezer éve ismert a négy tomor kerékkel kozlekedd nehézszekér.
A kdzépsé bronzkorban egy Ujabb innovacio, a kiillés kerék jelent meg, amely
lehet6vé tette a kdnnyebb szerkezetii kocsik megalkotasat.

A bronzkori kerekek szama joval nagyobb, mint a rézkoriaké, ami nyilvan-
valdan arra utal, hogy a kerék ekkor méar nem volt Ujdonsag. A kocsimodellek
Osszegylijtése soran azt tapasztaltam, hogy a Karpat-medence teriiletén csaknem
valamennyi korai és kozépsé bronzkori kultirdban megtaldlhaté az agyag
kerékmodell.
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Az alabbi tablazatban a kocsimodellek és kerekek eléfordulasa szerepel az

egyes régészeti kulturakban.

Régészeti kultara kocsimodell | kerék
Vucedol 2 van
Makd nincs van
Somogyvar-Vinkovci/Glina 111 3 van
Nyirség 1 2?
Harangedény nincs van
Hatvan 6 van
Fuzesabony 4 van
Nagyrév 2 van
Kisapostag nincs ?2?
Mészbetétes nincs van
Vatya nincs ?7?
Ottomany 16 van
Gyulavarsand 5 van
Wietenberg 43 ?2?
Magyarad nincs van
Veterov 1 van
Monteoru 1 ??
Tei 1 ?7?
Suciu de Sus 1 ?7?

1. tablazat: Kocsimodellek és agyagkerekek a korai és kdzépsd bronzkori kultirakban.

Jelen kotetben a kocsimodellekkel foglalkoztam, s a fentiekben jelzett
bizonytalansagok miatt nem gytjtottem 6ssze a bronzkori kerekeket.

4.2. Korai és k6zéps6 bronzkori kocsimodellek

A kutatastorténeti fejezetben mar felvazoltam a téma kutatasanak fontosabb
allomasait, igy alabb a Karpat-medence bronzkori kocsijai szempontjabél fontos
miveket emlitem.

Bdna Istvan dsszefoglaldsat kovetéen (BONA 1960) az elmult évtizedekben
sorra jelentek meg a Karpat-medencében ill. a tdgabb térségben, Kézép-Eurdpa
terliletén el6kerilt bronzkori kocsimodelleket kdzl6 publikacidk: Alsévadasz-
Vardomb (KALICz 1968, 154. Taf. 113. 8, 20. kép 5), Szalacs (Salacea, Romania.
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ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975), Pocsaj-Leanyvar (MESTERHAZY 1976, 22.
kép 2), Boheimkirchen (Ausztria, NEUGEBAUER 1979, Abb. 8. 2, 31. kép 1),
112Qi 0 \ &a (Alsémislye, Szlovéakia, OLEXA 1983, Obr. 1. 7; OLEXA 1996;
JAKAB — OLEXA — VLADAR 1999, Abb. 27. 2; OLEXA 2003, Obr. 11; OLEXA
— PITORAK 2004, Obr. 2, 31. kép 2), Berettydujfalu-Herpaly (MATHE 1984, PI.
6. la—c, 21. kép 1), és Borzdnce (BONDAR 1990, 1992, 20. kép 1). A borzdncei
toredék kapcsan foglalkoztam a késé rézkor és a korai bronzkor kdzétti addig
hianyzd lancszemmel, s Osszegytjtottem a kozolt késé rézkori és bronzkori
modelleket is. A bronzkori tell-katalégusban két Gjabb kocsimodellt kozoltek
Beretty6szentmarton (BRONzEZEIT 1992, Kat. No. 330; LE BEL AGE 1994, Cat.
330.) és Vészt6-Magor lelshelyrél (BRONzEZEIT 1992, Kat. No. 425; KovAcs
1992, 1994, 38; LE BEL AGE 1994, Cat. 425).

A magyarorszagi bronzkori tell-kultirakat bemutatd katalégusban Béna I.
kilon fejezetet szentelt a kocsimodelleknek, attekintette az egyes kulturakban
valé eléfordulasukat (BONA 1992, 1994).1° Bdna hiatust latott a késé rézkor és
a bronzkor kozott a kocsimodellek eléfordulasat illetéen, mert nem volt makett
a késoi badeni idészakbdl, a vucedoli és a makoi kultlrabdl (BONA 1994, 73).
A helyzet azéta valtozott (BONDAR 2004, 15), Cotofeni I1l. idészakbol Badacin
leléhelyrél publikaltak egy toredéket (BACUET 1998, PI. 1), s a vucedoli kultd-
rabol, a névadoé lelshelyrdl is ismerjiuk egy agyagkocsi maradvanyanak leirasat
(DURMAN 1988, 19. Cat. no. 24), egy masiknak pedig az emlitését Borincibél
(BAKKER et al. 1999, 788). Bona szerint a Somogyvari iddszak diszitetlen,
kéttengelyes modelljei minddssze két helyrél, az elterjedési terlilet keleti
(Cuciulata/Kucsulata) és nyugati végébsl (Borzoénce) ismertek, mikozben
a kerékmodellek ennél joval tobb kocsiszoborra engednek kdvetkeztetni
(BONA 1994, 73). A dunéntdli modellek eltiinnek a Somogyvari kulturaval,
a Schneckenberg kulturaba tartoz6 kocsik viszont Erdélyben a Wietenberg
kultaraban élednek Ujra. A kutatés feltételezi a miniatiir kocsik meglétét a Gyula-
Rosia kulturaban is az Alféldon, amelyre a Sanislaun (Szaniszl6) elékerilt,
Nyirség Il. kord modell (BADER 1978, PI. VII. 15) alapjan lehet kivetkeztetni.
Béna ezt a darabot diszités nélkili prototipusnak tartja, amely az ottomanyi
kultaraban jelenik meg (Berettyoujfalu-Foldvar, Otomani/Ottomany-Varhegy)
és a gyulavarsandi kultaraban terjed el (Varsand/Gyulavarsand-Vardomb, Békés,

19 BONA 1992, 1994. A kataloégusban két Ujabb kocsimodellt kozoltek a szerzok:
Berettydszentmarton (BRONzEZEIT 1992, Kat. No. 330; LE BEL AGE 1994, Cat. 330.)
és Vészt6-Magor leldhelyrdl (BRONzEZEIT 1992, Kat. No. 425; KovAcs 1994, 38; LE
BEL AGE 1994, Cat. 425.)
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20. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Bérzonce (BONDAR 1990, Fig. 5. 6);
2: Polgar—Kenderféldek (fotd: Juras Akos); 3: Térokszentmiklos (TARNOKI 1999, PI. 2);
4: Ismeretlen leléhely (KovAcs 2006, Abb. 4);
5: Alsévadéasz (KaLicz 1968, Taf. CXIII. 2).



61

/] 5em

21. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Berettyoujfalu-Herpaly (MATHE 1984, PI. 6. 1);
2: Fiuzesabony (KovAcs 2006, Abb. 3); 3: Vészt6-Magor (KovAcs 1994, Fig. 38);
4: Beretty6szentmarton (LE BEL AGE 1994, Cat. no. 330).
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22. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Novaj (FETTICH 1969, PI. V. 1);
2: Pocsaj (DANI 2005, Fig. 3).
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Vészts, Pocsaj, Sacuieni/Székelyhid, Tiream/Terem, Pir/Pér, Salacea/Szalacs-
Vardomb gyulavarsandi rétegében kozel 10 modell. BONA 1994, 74). Bona szerint
az agyag kocsimodellek csak a Tiszatdl keletre léteztek, az alsdvadaszi (hatvani
kultara telepén Kerilt elé) szerinte az ottomanyi kultdra elterjedési tertletérol
NHDWRGDD 1 14Qi 0 & Tlai (Alsémislye) példanyhoz hasonléan, amit a korai
flizesabonyi kultiraba tartozé gyereksirban talaltak.?® Béna szerint Flizesabony-
Oregdombon ugyan szamtalan kerékmodell elékerilt, kocsimodell azonban egy
sem, ezért a novaji (klasszikus flizesabonyi kultira) makettet az erdélyi késoi
Wietenberg kultGrabdl szarmazé importnak tekinti (BONA 1994, 74).2* A hatvani
kultura ugyancsak nagyszamu kerékmodelljét Ggy értelmezi Bona, hogy csak a
kerekek voltak agyagbol, a hozzéjuk tartozé miniattir kocsik fabol vagy vesszébol
késziilhettek, ezért nem ismerlink még a hatvani kultdraba tartozé kocsiszobrot
(BONA 1994, 74).22 Bona foglalkozott a kocsimodellek és az eredeti szekerek
kozotti kapcsolattal is. Véleménye szerint a leegyszeriisitett modellek nem adnak
elegendé informaciot a tengelyek (fix vagy kerékkel forgd) milyenségére, a kocsi
eredeti anyagara (val6sziniileg deszkabol késziiltek, de a racsozatszerii karcolt
diszek a kosarfonatokra utalnak). A modelleken nincs nyoma kocsirtdnak, igy a
fogatolasra sem tudunk kévetkeztetni (BONA 1994, 74).

A kornyezé orszagokbol is tobb tanulmény és monogréfia szlletett a
témakorb6l (BOROFFKA 1994; SCHUSTER 1996; VOSTEEN 1996, 1998, 1999;
BOROFFKA 2004).

A magyarorszagi kocsik lajstromat harom tovabbi téredékes darab gyarapi-
totta: ToOrokszentmiklos-Terehalom (TARNOKI 1999, 20. kép 3), Polgar-
Kenderfoldek-Kiscsészhalom (RACzKY — ANDERS 2001, Fig. 13, 20. kép 2)=
lel6helyrél, valamint ,,Magyarorszag” megjeldléssel, ismeretlen lel6helyrél
(KovAcs 2006, Abb. 4; SzATHMARI 2007, 20. kép 4)** és Flizesabony-

2 Ez a megéllapitas is tarthatatlan ma mar, hiszen a kézépsé bronzkorbél a Dunantilrél
is ismerlink agyag kocsikerekeket a mészbetétes kultira bonyhadi temet6jébél (SzaBo
2009, 48; Kiss 2009, 161, Fig. 2. 1: Type E1).

2L A nemrégiben Fiizesabony-Oregdombrél publikalt kocsimodell (KovAcs 2006,
Abb. 4) ezt a feltételezését cafolta.

22 A Torokszentmiklos-Terehalomrdl szarmazd kocsi kozzétételével ez a hiany is
megsz{int (TARNOKI 1999, 20. kép 3).

23 RACZKY — ANDERS 2001, 13. kép. A leletrsl 1991-ben Mathé M. mar emlitést tett révid
asatasi jelentésében (MATHE 1991, 13). A jelen cikkben szereplé fotét Dani Janos
kolléganak és Juras Akos fotosnak koszonom.

24 SZATHMARI 2007, 22. o. szines foton. A két kocsi leléhelye Kovacs T. cikkében
felcserélédott, a diszitett modell ismeretlen lel6helyt, ahogyan Szathmari 1. kdzlésébol
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Oregdombrél (KovAcs 2006, Abb. 3, Fig. 21. kép 2) publikéaltak Gjabb
kocsimodell maradvanyokat.

2009-ben egy, az eddig ismertektél teljesen eltéré stilusu kocsimodell kerlt
elé Nemesnadudvaron (Bécs-Kiskun m.), V. Székely Gyorgy &satasan (SZEKELY
2010, 36).

A leléhelyen korabronzkori és szarmata teleptlés godreit tartak fel, az egyik
bronzkori gdddrben egy nagymeéretii, 6sszenyomddott kocsimodell volt bronzkori
jellegtelen edénytoredékekkel és allatcsontokkal (BONDAR — SzEKELY 2011,
Fig. 2).

A kocsimodellt (BONDAR — SzEKELY 2011, Fig. 3, PI. 3, 23-25. kép) aprora
tort kerdmiazuzalékkal sovanyitott agyagbdl formaztak meg, barnasszirkére
égett ki. Téglalap alaki, két hosszanti oldaldnak végei filszerti lekerekitett
nyulvanyban végzédnek. Hosszanti oldalainak felsé széle ivelt, kozépen nyakszert
kiemelkedéssel, kétoldalt egy-egy kapos végii nydlvannyal. A révidebb oldalak
kissé befelé ivelédnek. Aljanak négy sarkan rovid hengeres labak. A két hosszanti
oldal diszitése hasonld: egy képzeletbeli fliggéleges kdzéptengely mentén
szimmetrikus. A kdzéptengely vonaléban all6 nyakat mindkét oldalon bekarcolt
félkoros diszités fogjakozre, amely alul az oldal aljanal, felull kétoldaltagomboknal
veégzodik. A hosszanti oldalak fulszerii végzédésein ferdén bekarcolt pArhuzamos
vonalak lathatok, a diszitések kdzotti haromszogben 3-3 benyomott kor van. Az
egyik rovidebb oldalon egy fiiggéleges bordabdl 3-3, egymaéssal parhuzamos
ivelt borda fut le. A mésik révidebb oldalon az ivelt borda altal kdzrefogott részt
keresztiranyu vizszintes és fuggéleges bordak haloszertien nyolc részre osztjak.
A hosszanti oldalak végei és alul a labak eredetileg keresztiranyban at voltak
furva. Méretek: hosszUség: 26,3 cm, legnagyobb szélesség: 14,9 cm, magassaga:
8,8 cm, a labak nelkdl 6,6 cm.

Az ismert modellektél kilénbdzé targy feldolgozasakor alapvetéen két
problémara kellett valaszt talalni: a kocsi keltezése és az &brazolas lehetséges
magyarazata.

Akocsi keltezéséhez elészor a tipologiat (a targyak formai és diszitési jegyeit
dsszehasonlitd modszert) hivtam segitségul. Az ismert eurdpai, kozel-keleti és
azsiai kocsik kdzott nem talaltam hasonlé kiviteli szekérmodelleket, csak egyes
részletekhez sikerilt néhany analdgiat felfedezni, mindezek alapjan a kozépsé
bronzkori Wietenberg kultirahoz kapcsolddott leletiink.

kiderul, a tengelytdredéket tartalmazd darab Fiizesabonyrdl szarmazik. Ezdton is
kdsz6ndm Szathmari 11diko segitségét a két darab leléhelyének tisztazasaban.
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23. kép: Bronzkori kocsimodell. Nemesnadudvar (Vida Agnes rajza)
(BONDAR — SZEKELY 2011, Fig. 3).
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24. kép: Bronzkori kocsimodell. Nemesn&dudvar
(fot6: Kiss Béla, szamitogépes grafika: Osi Sandor).



25. kép: Bronzkori kocsimodell. Nemesnadudvar (fotd: Kiss Béla).
1: BONDAR — SZEKELY 2011, PI. 3.
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A nemesnadudvari kocsimodell diszités-kompozicidjaban és allegorikus
jelképrendszerével is teljesen 0j tipust képvisel az eddig ismert kocsimodell
inventariumban. A nemesnadudvari kocsi — mint a kézzel formalt szakréalis targyak
mindegyike — egyedi alkotas, igy minden részletében hasonlit6 analégiat nem
talalhattunk hozza, egyes elemei azonban mas modelleknél is feltiinnek. Sajnos, a
publikéaciokban a majdnem ép, vagy kiegészitett daraboknal is ritkan szerepel az
agyagmodell mindenoldalarél rajz vagy fotd, igy csak elvétve talalhattunk példakat
az oldalak egymastol eltérd diszitésére. A nemesnadudvari kocsiszekrény egyes
részleteihez a Wietenberg kultara dersidai és lechintai makettjei hasonlitanak. A
»hagymafejes” peremvégz6dés egy dersidai toredéken is megtalalhatd (30. kép 3).
A perembdl kiemelkedé stilizalt madarfejben zar6dé peremkicsucsosodas egy
masik dersidai modellnél tiinik fel (30. kép 4). Sajnos, a csak rajzrél ismert
targyrol nem derdl ki, hogy ez a diszitett madarfej a kocsi sarkanal vagy egyenes
oldalanél talalhato. A Lechinta-Mures leléhelyi toredéken ez egyértelm: a kocsi
elején a rovidebb oldal két marhafejben végzédve felcsicsosodik (30. kép 1).
A nemesnadudvari kocsi lekerekitett ,,flleihez” hasonléak a lekerekitett oldalu
dersidai toredékek (28. kep 5-6), amelyek egyikénél hasonlo6 a tengelykiképzes
is (28. kép 3). Ugyancsak erre emlékeztet az Otomani (Ottomany) leléhelyen
elékerilt csaknem ép kocsimodell oldalkiképzése is (26. kép 4). A két rovidebb
oldalon talalhato eltéré diszités a gyulavarsandi kultura pocsaji kocsiszobran, és
a kultara névadé lelshelyén elékerilt darabon is megfigyelhetd (22. kép 2).

A nemesnadudvari kocsimodell — amint bemutattuk — a részlet-analdgiak
alapjan a kozépsé bronzkor felé mutat. A targgyal elékeriilt edénytdredékek
(BONDAR — SZEKELY 2011, Fig. 4) és a telep egy masik objektumaban talalt belsé
diszes taltéredék azonban a korai bronzkorba keltezi a zart gédor edényanyagat,
amelyet a természettudomanyos keltezés is alatdmaszt.

A kocsimodellbdl vett minta termoluminescensz (TL) vizsgalata 2420+620
BC naptéri kort adott. A gédorben vele egyiitt talalt két masik edénytoredékbol
vett minta azonos modszerii kormeghatarozasanak eredménye: 2010+560, illetve
1670+520 BC naptari kor. (A méréseket Sipos Gyorgynek kdszonjik (Szegedi
Tudomanyegyetem, Természeti Foldrajzi és Geofizikai Tanszék). A gddor 2190
és 1450 BC kozé keltezhet6, a godorben talalt leletek TL eredménye alapjan. Ez
az id6szak a kora bronzkor 11111 idészakanak felelhet meg, a térségben ekkor a
nagyrévi kultdra népe €lt. A nagyrévi kultirabdl egy kocsimodell sarok-toredéke



26. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Salacea (SCHUSTER 1996, PI. 7. 9);

2: Sanislaun (SCHUSTER 1996. PI. 6. 3); 3: Salacea (SCHUSTER 1996, PI. 7. 10);
4: Otomani (SCHUSTER 1996, PI. 7. 7); 5: Cuciulata (BICHIR 1964, Fig. 1-2);
6, 9: SzamosUjvar (Orosz 1901, Fig. 111; Orosz 1904, Fig. 9);

7: Ottomany (RoskA 1925, Fig. 3. 4); 8: Algydgy (ROSkA 1942, Abb. 4. 7).
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27. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Baraolt (SCHUSTER 1996, PI. 3. 1); 2: Tiream
(SCHUSTER 1996, PI. 7. 2); 3: Salacea (SCHUSTER 1996, PI. 7. 4); 4: Salacea (SCHUSTER
1996, PI. 7. 6); 5: Salacea (SCHUSTER 1996, PI. 7. 8); 6: SzamosUjvar (SCHUSTER 1996,
Pl. 3. 6); 7: Salacea (SCHUSTER 1996, PI. 7. 5); 8: Sacuieni (SCHUSTER 1996, PI. 7. 3);

9: Gyulavarsand (DoMoNkos 1908, PI. 1. 6);
10: Voivodeni (PeTIC4 1981, Abb. 8. 3).
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28. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Feldioara (BOROFFKA 1994, Taf. 76. 1);

2: Dersida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 1); 3: Dersida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 3);
4: Feldioara (BOROFFKA 1994, Taf. 76. 2); 5: Dersida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 2);
6: Dergida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 4); 7: Dergsida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 5);
8: Bistriza (DANILA 1971, Abb. 2. 3).
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29. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Ciceu Corabia (BOROFFKA 1994, 168. Taf. 56. 5);
2: Corpadea (BOROFFKA 1994, Taf. 63. 9); 3: Cluj (BOROFFKA 1994, Taf. 62. 7);
4: Brasov (BOROFFKA 1994, Taf. 19. 5); 5: Aiton (BOROFFKA 1994, Taf. 1. 5);
6: Sieu (BOROFFKA 1994, Taf. 127. 4); 7: Boinesti (SCHUSTER 1996, PI. 6. 5);
8: Barboasa (SCHUSTER 1996, PI. 5. 1).



30. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Lechinga-Mureg (SCHUSTER 1996, PI. 3. 7);
2: Sighisoara (SCHUSTER 1996, PI. 3. 2); 3: Dersida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 7);
4: Dergida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 9); 5: Jigodin (SzEKELY 1959, Fig. 2);

6: Ciceu Corabia (BOROFFKA 1994, Taf. 59. 5).
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keriilt el 2005-ben Rajna A. asatasan, Cegléden (Pest m.).?> A darab koézoletlen,
asatési jelentéshol ismerjik (RAINA 2005, 219), igy a nemesnadudvari kocsi-
modell mar nem egyediili kocsiadat a nagyrévi kultarabol.

A keltezés megoldasa utan nézziik a diszités lehetséges magyarazatait.

Makettiink minden oldalan kiillonb6z6 diszités van (23-25. kép). Két hosszanti
lapjan elsé ranézésre azonosnhak tiinik az abréazolas, figyelmesebben megnézve
azonban azt latjuk, hogy aproé részletekben eltéré a ket oldalon Iévé kompozicio.
A szdgletes kocsitest négy sarkaban egy-egy lapos, atfart ,,fil” van, a rajta 1évé
diszités egybefuiggé fellletet képez a kocsitesten 1évé ornamentikaval. A két
hosszanti oldalon V alakban, ,nyakékszeriien” bekarcolt diszitésav és annak
folytatasa a fulon, egy eredetileg talan textilbdl készitett, a kocsira teritett drapéria
abrazolasa lehet, amelyet négy ponton, a négy ,,hagymafejes” gombbal kétdttek
Ossze. Feltételezésunk szerint a diszité drapéridval boritott kocsi kulonleges
alkalom fontos ceremania kelléke lehetett.

Egy masik magyarazat lehet a nyaklanc abrazolasa a modellen, ami a kocsi
és idol dsszekapcsolasa ebben az értelmezésben. A két hosszanti oldal kdzepén
levé, a perembdl felnyuld, valdszinileg lekerekitett végzédésti ornamentika
teteje letorétt, igy nem lehet megallapitani, mi is lehetett a hianyz6 részen:
ember- vagy éallatfej, vagy csak egyszert lekerekités. A nyakékszerii diszités
el6szor a kdzépsé bronzkori idolokat juttatja esziinkbe. Az ismeretlen lel6helyt
Al-Duna vidéki (KovAcs 1972, 49. 3. kép), tovabba a Dalj-i (KovAcs 1972,
49. 4. kép), cirnai (KovAcs 1972, 48. 2. kép; KALEGEROPOULUS 2007, PI.
LXVII. a-b), vattinai (PRAISTIUGZEM IV. 82.1), vincai (KOovAcs 1972, 48. 1.
kép), vrsaci (PRAISTIUGZEM IV. 84. 2, 2a) idolok nagyon hasonldak. A gazdagon
diszitett gallérszerii ruhadarab (?) mar ennél korabbi idészakban is felsejlik.
A kora bronzkori hatvani kultdra antropomorf plasztikai lekerekitett valltak,
csapott vagy kisse felcstcsosodo fejben végz6dé darabok, amelyeken ugyancsak
nyakék jellegii diszités van, testiiket pedig a ruhazat elnagyolt jelzése fedi (pl.
Szurdokpuspoki: KovAcs 1977, 8-9. kép). A Nir (Nyirség) kulturdbol ismert
romaniai Berea idoljan is ugyanilyen diszitést talalunk (BADER 1978, PI. 8. 7).

A két rovidebb oldalon 1évé motivumok szembetiinéen kiilonboznek
egymastol. Itt csak benyomott mintazat van, amelynek stilusa teljesen eltér a két
hosszanti oldal finom kivitelii, gondosan megtervezett, mészbetétes diszitésétol.
A nyolc-cellds egyik oldal és a leginkdbb forditott mendrara emlékezteté

% Ez(ton is kdszonom Rajna Andrasnak, hogy a leletet megnézhettem, és engedélyével
az adatot felhasznalhattam a kdnyvemben. Ugyancsak kdszondm Patay Rdbertnek a
toredékrol készitett munkafotokat.
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szemkodzti oldal hatarozott, erételjesen benyomott mintazata arra utal, hogy
ezek a motivumok nyilvanvald jelentéssel birtak az egykori kdzdsség szdmaéra.
A kocsimodell kis butyoklabain egy-egy atfdras van, amely a tengelyek helyét
hivatott jelezni. Ugyancsak egy-egy atflras talalhato a ,,flileken” is, amely arra
enged kovetkeztetni, hogy ezt a targyat esetleg felfuggesztve is hasznalhattak
(ebben az esetben nem a kocsifunkcié volt a lényeges) vagy a flileken 1évé
atfurasok a fogatolas részeire utalnak.

A nemesnadudvari kocsimodellen az idol és a kocsi szimbolik&janak
egyesitését véljik felfedezni, az értelmezést azonban neheziti, hogy — amint erre
mar utaltunk — nem tudjuk, mit abréazolt eredetileg a letdrt nyulvany: ember-
vagy allatfejben végzodott-e vagy csak lekerekitett volt. Véleményem szerint
az antropomorf tartalom latszik legkézenfekvébbnek a nyakék jellegi diszités
miatt. Igy tehat az emberalak a kocsin a késébbi korok harciszekerein megjelens
kocsihajtdt, esetleg a kocsin utazé foldi vagy égi lényt (szakralis 6st, valamiféele
istenséget) dbrazolhatja, ahogyan ezt a késébbi egyiptomi, mezopotamiai, hettita
és gorog darabokon latjuk (CAskey 1978, Fig. 23; HAYDEN 1991, Fig. 11.
36; NASHEF 1992, Fig. 18; CAUBET 2000, 219). A , kocsihajté” abrazolasanak
ellentmond az a tény, hogy az ,,antropomorf” oldal a két hosszanti oldal, az atfart
tengelyek viszont a két révidebb oldalnal tették lehetové a kerekek felhelyezéset,
a kocsi haladasi iranya tehat a rovidebb oldal volt, kovetkezésképpen a fogathajtd
abrazolasat a révidebb oldalon kellene keresniink. Val6szint tehat, hogy a kocsin
utazo alakot, alakokat abrazoltak a hosszanti oldalon.

4.3. A korai és kdzépsé bronzkori kocsimodellek elemzése

A korai és kdzéps6 bronzkori kulturdk abszollt kronoldgidja — ha lehet —
még bonyolultabb, mint a rézkori keltezés jelen allapota. A Karpat-medence
bronzkoraban Reinecke fokozatai a legismertebbek, ezek azonban ma mar
nem korrelalnak a teljes bronzkorral. A Reinecke-féle keltezést arnyalja Tompa
Ferencnek a toszegi tellre alapozott idérendi megfeleltetése, tovabba Mozsolics
Amélia, Bdna Istvdn és az Ujabb generacios kutatok abszollt idérendben
tett finomitasai. A képet tovabb bonyolitja a magyarorszagi bronzkor és a
kdrnyez6 orszagok parhuzamos kultarainak ,,egyéni” szinkronizalasa. Az olvasé
tajékoztatasara egy tankdnyvként hasznalt, a Magyar régészet az ezredfordulon c.
tanulmanykétet kronoldgiai tablazatat mellékeljuk (35. kép).

A korai és kozéps6 bronzkor kilénbdzé régészeti kultdraibol, a Karpat-
medencébdl és kisse tdgabb korzetébdl szarmaz6 agyagmodellek szama ma mar —
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a kerékmodellek nélkil — 89 darab. Legtobbjiik a mai Romaénia (63 db) és hazank
(19 db) terliletérol szarmazik, Szlovakiabdl 2, és a volt Jugoszlaviabol 4 modellrél
tudunk, Ausztridbol 1 madar alaku négykerekii makettet publikéltak eddig ebbél
a korszakbdl (Diagram 1). Ez a mennyiség mar elegendének latszik ahhoz, hogy
megvizsgaljuk: van-e kultirahoz kotheté jellegzetessége a kocsimodelleknek. A
kulturék szerinti megoszlast a 2. abra mutatja be (Diagram 2)

A kés6 rézkor/kora bronzkor hatérara keltezett vucedoli kultirdbdl két
toredékrdl tudunk. Az egyik Vucedolon keriilt elé 1984-ben, katalogusbéli

OAusziria DOSzlovakia OVolt Jugoszlavia BMagyarorszag BRomania

Diagram 1: A bronzkori kocsimodellek a K&rpat-medencében
orszagok szerinti megoszlasban.

@Vuéedol B Somogyvar-VinkoveilGlina Il @ Nyirség/Nir
ONagyrév ®Hatvan BFizesabony
@ Ottomany/Otomani O Gyulavarsand/Varsand OWietenberg
m\Vetefov OMonteoru oTei

BSuciu de Sus OMiddle Bronze Age BZuto Brdo

Diagram 2: A bronzkori kocsimodellek a Karpat-medencében
régészeti kultarak szerinti megoszlasban.
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leirdsa szerint a kocsiszekrény halszalkamintaval és vonalkazassal volt diszitve
(DURMAN 1988, Cat. no. 24). Amasik darab Borincibél szarmazik, csak emlitését
ismerjik (BAKKER et al. 1999, 788).

A korai bronzkori Somogyvar-Vinkovci és a vele kozel egykora Glina 111
kulturabdl 3 makettet kozoltek: a cuciulatai (Kucsulata, BICHIR 1964, Fig. 1-2;
BONDAR 1990, Fig. 9. 1a—b, 26. kép 5) és a bérzoncei (BONDAR 1990, Fig. 5, 20.
kép 1) diszitetlen, kis méretii, a Crivaton (SCHUSTER 1996, 118, note 57) talalt
darabrol nincs informéacionk.

ANir (Nyirség) kultdrabol mindeddig egyetlen kocsimodell ismert Sanislaun
(Szaniszlo) lelohelyrol (BADER 1978, PI. 7. 15; SCHUSTER 1996. PI. 6. 3, 26. kép
2). A téglatest alak kocsiszekrényt rovatkolt sav disziti, a tengelyek flilszeriien
lekerekitettek.

A hatvani kultira 6 makettje téglatest (Als6vadasz: KALicz 1968, Taf.
113. 2, 20. kép 5, ismeretlen leléhely: KovAcs 2006, Abb. 4, 20. kép 4) vagy
forditott csonka gula alakd (Polgar: RACzKY — ANDERS 2001, Fig. 13, 20. kép
2, Torokszentmiklds: TARNOKI 1999, Fig. 2, 20. kép 3). A tdszegi darab csak
emlitésbol ismert (BONA 1960, 17), kdzelebbit nem tudunk rola. Zeg-zug vonal
kotegek vannak akocsik oldalain, éleiket bekarcolt vonalkéazas disziti (Alsévadasz,
Polgar és ismeretlen Ih.). A felcstcsosodd sarkok letortek, igy eredeti allapotuk
nem rekonstrualhatd. A tengelytarté rudakat a kocsi aljan fiilszertien kiképzett,
atfurt butykok tartottak (Alsdvadasz és ismeretlen Ih.). A térokszentmikldsi darab
aljan két hosszanti borda végén van a furat. Egy Gjabb, diszitetlen kocsimodell
toredéke 2009-ben keriilt elé Vatta-Testhalom (méas néven Vatta-Dobogo)
leléhelyen, Kods Judit satasan (Koos 2009, 379), a hatvani kultlra telepérol.?

A flzesabonyi kultGrab6l a novaji toredéket (BONA 1960, Abb. 3;
FETTICH 1969, PI. 5. 1, 22. kép 1) és a Flzesabonyrol nemrégiben kdzolt
(KovAcs 2006, Abb. 3, 21. kép 2) darabot ismerjiuk. A novaji egy szbgletes
kocsiszekrény sarka, felcsicsosodd peremmel. Feliiletét ferde meander, sarkéat
egymas mellé helyezett haromszdgek diszitik. Hosszanti oldalat egy vizszintes
léc osztja ketté. Tengelytartdja a kocsiszekrény alatt van, félkdrives butyok jelzi.
A flizesabonyi modell téglatest alaku, lapos kocsiszekrényii darab, amelynek éleit
és oldalait vonalkazott savos diszités keretezi.

A késd flizesabonyi iddszakra keltezik a szerz6ND1 1aQ 0 \ &4an (Also-
mislye) talalt két kocsimodellt. A gyereksirbdl elékeriilt makett kocsiszekrénye

% Ez(ton is szeretném megkdszonni Kods Juditnak, hogy a leletrdl készitett fotoit
elkiildte nekem, s hozzéjarult ahhoz, hogy az adatot a kényvemben felhasznalhassam.
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forditott csonka kip alak(, pereme alatt korbefutd vonalkéazott sav, alatta
vonalkazott zeg-zug minta, ez alatt 5 benyomott pont van. Lekerekitett sarkainal
szintén vonalkazott sav disziti. Aljan a rovidebb oldalon zeg-zug vonal, a
hosszabb oldalon bevagdosott vonalkéak. Tengelykiképzését a kocsiszekrényen
tulnyulo, lekerekitett végzodést, atfart borda adja (OLEXA 1983, Obr. 1. 7;
JAKAB — OLEXA — VLADAR 1999, Abb. 27. 2, 31. kép 2). A telepen elékerilt
masik modell (OLEXA 2003, Fig. 11; OLEXA — PITORAK 2004, Obr. 2, 31. kép 3)
téglatest alaku, lekerekitett oldalakkal. Hosszabb oldalain egysoros, bekarcolt
ferde vonalkak diszitik. Tengelyei bordaszertien Kkialakitva, lekerekitett
vegzoédésiiek, atfartak. Peremén az egyik sarkanal atfart bltyokfil van.

Anagyrévi kultarabdl sokéaig nem ismertiink kocsimodellt. 2005-ben Cegléd,
Intézeti- és Baba-Molnar-diil6 leléhelyen Rajna Andrés &satasan latott napvilagot
egy 5x8 cm-es toredék (RAINA 2005, 219). 2009-ben kerilt elé a részletesen
bemutatott nemesnadudvari modell (23-25 kép).

Az ottomanyi kultdra 16 kocsimodellje kdzott vannak diszitett és ugyanazon
a leléhelyen el6kerilt diszitetlen darabok. A mintazat nélkili ottomanyi
(Otomani, Roménia BICHIR 1964, Fig. 2. 1; SCHUSTER 1996, PI. 7. 7, 26. kép 4)
négyszdgletes testii, sarkai megnyujtottak, oldalai fllszeriien végzédnek. Aljan
bordaszerti megvastagodas jelzi a tengelyek helyét. A silaceai (Szalacs, Roméania.
ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. 3. 1-4; SCHUSTER 1996, PI. 7. 9, 26. kép 1)
példany téglatest alakd, aljan a sarkai iveltek és atfurtak; ez a fllszerii végz6dés
a tengelytartd. A berettyoujfalui (MATHE 1984, PI. 6. 1la—c, 21. kép 1) diszitetlen
modell csonka gula alaku, tengelytartdja a szalacsihoz hasonld. A diszitett
példanyok valtozatos mintazatiak. A két berettydujfalui kdzoletlen toredékrol
azt tudjuk, hogy karcolt diszitéstiek és — a pocsajihoz hasonléan — felsé sarkain
eredetileg négy atfaras volt (MATHE 1984, 148). Az ottomanyi téredéken savos
diszités van (RoskA 1925, Fig. 3. 4, 26. kép 7). A szalacsi maradvanyok koz(l
9 diszitett. Mintazatuk kulénbo6zé, jol példazva azt, hogy ugyanolyan funkciéja,
egyazon leléhelyen elékerlt, azonos koru targyak mennyire eltéréek lehetnek. Az
egyik makett hosszanti és révidebb oldalain V alakban besimitott kanneldra jellegti
minta van, belsejében — amennyire ez a fotd alapjan megitélheté — koncentrikus
korokben bemélyitett arkolas figyelhet6 meg (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975,
Pl. 5. 1-4; SCHUSTER 1996, PI. 7. 5, 27. kép 7). Tébb kocsimodell hatarozott
élu, téglatest alak( kocsiszekrénnyel késziilt (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975,
Pl 1I. 1-2, PI. I. 1-3, PL. 1l. 3-6, PI. VI. 1, Pl. V1.2, PIl. V111.1-2), t6bb darabon
a peremen korbefutd, vonalkazott disz van (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975,
PL. I1. 1-2, PL. 1l. 3-5, PL. VIII. 1). Az egyik maketten a kocsiszekrény hosszanti



31. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Béheimkirchen (SCHAUER 1988-1989, Abb. 5),
+ 1 120D0\&D 2 LEXA 2003, Fig. 11).

79



80

oldalan vizszintesen bekarcolt vonallal elvélasztott, kétsoros zeg-zug minta
lathat6. A rovidebb oldalon haromsoros zeg-zug motivum. A kocsiszekrény
hosszanti és rovidebb oldalain bekarcolt vonalak foglaljak keretbe a diszitést
(ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. Il. 1-2; SCHUSTER 1996, PIl. 7. 6, 27.
kép 4). Ugyancsak kétsoros, sraffozott haromszdgekkel kialakitott mintazat van
egy masik darab hosszanti és révidebb oldalan is (ORDENTLICH — CHIDIOSAN
1975, Pl. 1. 1-2; SCHUSTER 1996, PIl. 7. 4, 27. kép 3). Egy tovabbi modellen
futdkutya-szerii hullamkoteg diszitést talalunk (ORDENTLICH — CHIDIOSAN
1975, PL. Il. 3-5; SCHUSTER 1996, PI. 7. 8, 27. kép 5). Az ottomanyi diszitetlen
modellre emlékeztet egy alig diszitett makett, amelynek hosszanti oldalan
és egyik sarkédban benyomkodott pontokbdl kialakitott kér van, mig révidebb
oldalat hosszu ellipszis alakban bepontozott minta disziti, amelyben két atfuras
is van (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. IV. 1-2; SCHUSTER 1996, PI. 7. 10,
26. kép 3). A kocsi aljan két koriilpontozott ellipszis lathatd, egy-egy bepontozott
korivszakasszal (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. IV. 4). Egy mésik darabon
a kocsiszekrény élein és oldalan bekarcolt vonalkéakkal diszitett, fiiggéleges
savok alkotjak a diszitést (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. VI. 1). Siiriin
bekarcolt, haldszerii diszités lathatd egy kdvetkez6 toredék elmosddott fotdjan
(ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. VI. 2). Egy felcstcsosodd peremtdredékbdl
nem tudjuk rekonstrudlni a kocsiszekrényt (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975,
Pl. VI. 3). Tobb modellnél megfigyelhets, hogy a kordbbiakkal ellentétben,
nem a szoké&sos, fulszertien végz6do atfart bityok jelzi a tengelytartdt, hanem a
kocsiszekrény sarkait furtak at, igy a kocsiszekrényen megy keresztil a tengely,
és nem a tengelyen Ul a kocsi-kas (ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. I. 3, P
Il.1-2, P IV. 1).%7

A sacuieni (Székelyhid) modell lekerekitett élti, a pereme alatt, az élein,
valamint k6zépen és alul is vonalkazott sdvokkal diszitett kocsiszekrényt, egyik
oldalan futospirallal diszitett. Révidebb oldalat két zeg-zug vonalkéteg disziti
(ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, Pl. VIII. 1-2; SCHUSTER 1996, PI. 7. 3,
27. kép 8).

A Tireamrol (Terem) ismert modell forditott csonka gula testii kocsi-
szekrényének hosszanti oldalan egymasba kapcsol6dd, sraffozott rombuszokbdl
allé mintasor van. A rajzos rekonstrukciobél nem derul ki, hogy ép makettrél
vagy toredékrol készult-e. Kerekeinek mérete aszimmetrikus, nagyobbik kerekén

27 Sajnos, metszetrajzok hianyaban ennél pontosabb megfigyelések nem tehetodk.
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koncentrikus diszités van (BADER 1978, PI. 36. 26, SCHUSTER 1996, PI. 7. 2, 27.
kép 2).

A gyulavarsandi kultdrabdl négy, csaknem ép agyag makettet ismeriink.
Mindegyik diszitett. A kocsiszekrények forditott csonka gula alakuak, a tenge-
lyeket a kocsiszekrény alatti fulszertien kiképzett, atfurt bityok tartotta. A
legismertebb a pocsaji kocsimodell (MESTERHAZY 1976, Figs 1-5; DANI 2005,
Fig. 3, 22. kép 2), amelynek két hosszanti oldalat haromsoros vonalkazott diszii
zeg-zug sav van, két rovidebb oldalat pedig két-két kiillés kerék rajza disziti.
Kerekei is diszitettek. Mind a két hosszabb, mind a két rovidebb oldal diszitése
aprobb részletekben eltér egymastél, amely nyilvan az egykoron még értelmez-
het6 jelentéstartalom, Uzenet miatt fordul el6. A vészti modell (KovAcs 1994,
Fig. 38, 21. kép 3) hosszukas, lapos kocsiszekrényének kozepén bekarcolt
vonalkoteg diszités, folotte zeg-zug vonalkdteg. A berettydszentmartoni
kocsiszekrény (BRONZEZEIT 1992, Cat. no. 330, 21. kép 4) oldalain keretszeriien
bekarcolt vonalkéteg van. A kultira névadé leléhelyén, Gyulavarsandon talalt
kocsiszobor hosszabb és rovidebb oldalain is keretezett diszités van, hosszabb
oldalain a keret fols6 részébdl leldgd, vonalkdzott haromszogek diszitik.
Pereme az egyik hosszanti oldalon felcsicsosodik, de ez a végzodés letorott,
igy nem tudhato, hogy protomé volt-e vagy csak lekerekitett peremvégzodéssel
fejezték be a késziték ezt a darabot (Domonkos 1908, PI. 11. 6; BONA 1960,
Abb. 3, ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. 7, 27. kép 9). Rovidebb oldalain
eltéré szdmu, vonalkézott fuggéleges sdvok lathatéak (FETTICH 1969, PI. 3. 2b,
2¢, ORDENTLICH — CHIDIOSAN 1975, PI. 7. 3). Aljan jol latszik a két tengelynek
kialakitott vajat (FETTICH 1969, PIl. 3. 2e). Az 6tddik modellrsl, a békési
toredékrol kdzelebbit nem tudunk.

A Wietenberg kultdra agyagmodelljei — az ottoméanyi kultirahoz hasonléan
— tobb kategdriaba sorolhaték. Diszitetlen és diszitett példanyok vannak, ez
utébbiak joval nagyobb szdmban. Két kozoletlen toredékrsl (Oarta de Sus/
Felsévarca: BOROFFKA 1994, 167) nem tudunk semmi kdzelebbit. A Bistritan
(Beszterce) elékerllt darabot emlitésbél ismerjik (BOROFFKA 1994, 167), a
toredék rajzat az itt hivatkozott publikacidban talalhatjuk (DANILA 1971, Abb.
2. 3, 28. kép 8). Tobb, kiilénbozs darab is eldkerlt ugyanazon a lelshelyen.?
A diszitetlen makettek kocsiszekrénye szdgletes, téglatest alaku (Ciceu Corabia/
Csicsoujfalu (BOROFFKA 1994, 168. Taf. 56. 5, 29. kép 1; Sighisoara/Segesvar

28 Ciceu Corabia (Csicsoujfalu) 2 db, Dersida (Kisderzsida) 7 db, Feldioara (Foldvar)
2 db, Gherla (Szamosujvar) 3 db, Oarta de Sus (Felsévarca) 2 db, Sighisoara (Segesvar)
15 db.
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(HOREDT — SERAPHIN 1971, Abb. 17. 27, Abb. 39. 1-2, 5, 7, 10). A diszitett
modellek is csoportosithatoak, a kocsiszekrények szdgletesek, téglatest alakuak,
vagy trapéz oldalaik miatt, forditott csonka gula formajuak. A téredékek rajza,
fot6jaalapjan csak az éleiken diszitett egy dersidai (Kisderzsida, CHIDIOSAN 1980,
Taf. 25. 2, 28. kép 5), és négy Sighisoara (Segesvar) leléhelyrél szarmazo darab
(HOREDT — SERAPHIN 1971, Abb. 39. 6, 9, 13-14). A kocsiszekrényen keretezett
diszitésii az Aiton (Ajtony, BOROFFKA 1994, Taf. 1. 5, 29. kép 5), a Brasov
(Brassd, BOROFFKA 1994, Taf. 19. 5, 29. kép 4), a Corpadea (Kolozskorpad,
BOROFFKA 1994, Taf. 63. 9, 29. kép 2), egy dersidai (Kisderzsida, CHIDIOSAN
1980, Taf. 25. 4, 28. kép 6), a szamosUjvari (Gherla, Orosz 1901, Fig. 123;
BONA 1960, Fig. 3; SCHUSTER 1996, PI. 3. 6, 27. kép 6), a Sieu (BOROFFKA 1994,
Taf. 127. 4, 29. kép 6) és egy Sighisoara (Segesvar, HOREDT — SERAPHIN 1971,
Abb. 39. 16) leléhelyti kocsimodell toredéke. A Kkeretet add diszités korbefutd
bepontozas (Aiton, Corpadea), haléminta (Gherla, Sieu) vagy zeg-zug vonal
(Brasov, Dersida, Sighisoara). Fliggéleges savokba rendezett haléminta van a
Baraolt (Bar6t, SzZEKELY 1988, Fig. 1. 1; SCHUSTER 1996, PI. 3. 1, 27. kép 1),
egy dersidai (Kisderzsida, CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 1; BOROFFKA 1994, 167,
28. kép 2), egy Feldioara (Foldvar, BOROFFKA 1994, Taf. 76. 2, 28. kép 4), két
szamosUjvari (Gherla, Orosz 1901, Fig. 111, OrRosz 1904, Fig. 9, 26. kép 6,
9)% és egy sighisoarai (Segesvar, HOREDT — SERAPHIN 1971, Abb. 39. 4)
téredéken. Egy Algydgy (Geoagiu) lel6helyt darabon bepontozott diszités van a
savokban (RoskA 1942, Abb. 4. 7, BOROFFKA 1994, 167, 26. kép 8). ,,Barokkos”
diszitéstinek tekinthetjik azokat a darabokat, amelyeken spiréaldisz (Sighisoara/
Segesvar. HOREDT — SERAPHIN 1971, Abb. 39. 12), futdkutya (Feldioara/Foldvar.
BOROFFKA 1994, Taf. 76. 1, 28. kép 1), vagy a modell egész felliletét kiilonb6zé
geometrikus rajzolatokkal borit6 diszités van: Cluj/Kolozsvar (BOROFFKA 1994,
Taf. 62. 7, 29. kép 3), Dersida/Kisderzsida (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 3, 5, 28. kép
3, 7), Sighisoara/Segesvar (HOREDT — SERAPHIN 1971, Abb. 39. 15), Voivodeni/
Vajdaszentivan (PETICA 1981, Abb. 8. 3, 27. kép 10). A Wietenberg kultura
kocsimodelljeinél a tengelytartdé rad szamaéra atfart butyok vagy lekerekitett
fllszerti végz6dés szolgal, amely minden esetben a kocsiszekrény alatt van,
tehat nem hatol at a tengely a kocsiszekrényen, amint ezt az ottomanyi kulttra
kocsijainak egy részénél megfigyelhettik.

2 OR0sz 1901, 111. kép, OrROSZ 1904, 9. kép. Ez a két toredék nem azonos a szamtalan-
szor idézett szamosujvari rekonstrualt kocsival.



83

A Wietenberg kultirdban — a késé rézkor utdn — ismeét feltiinik a kocsira
applikalt, a szekeret hizo allat jelzése.

A Veéteifov kultardbdl egy madar alaku diszitett kocsimodellt ismeriink
Boheimkirchenb6l (NEUGEBAUER 1979, Abb. 8. 2; SCHAUER 1988-1989,
Abb. 5, 31. kép 1).

A Monteoru kultarabdl jelenleg egy kocsimodellt ismerliink Barboasa
lelhelyrél, egy szogletes kocsiszekrény alsé sarkanak toredékét (CAPITANU —
FLORESCU 1969, Fig. 7; SCHUSTER 1996, PI. 5. 1, 29. kép 8).

A Tei kultdrabdl is egyetlen adatunk van kocsiabrazolasra Bucurestibél
(Bukarest), (SCHUSTER 1996, 118, note 59).

A Suciu de Sus (Felsdszdcs) kultdra is egy, Boinestirél (Bujanhaza),
(SCHUSTER 1996, PI. 6. 5, 29. kép 7) szarmazd diszitett toredékkel gazdagitja a
kocsi inventariumot.

Nem ismerjiik a kulturalis besorolasat annak a kozéletlen kocsimodellnek,
amelyet C. Schuster Adunatii Copaceni lelohelyrdl emlit, de egyebet nem ir rola
(SCHUSTER 1996, 127).%°

Az attekintett agyag kocsimodellek alapjan vildgosan latszik, hogy vannak
kultardhoz koéthet6 tipoldgiai jegyek, pl. a tengely helyének kialakitasa
(kocsiszekrény ala helyezett vagy azon athalad6 tengely), az edényeken is
visszakdszon6 diszitdmotivumok, a diszitéstechnika, a modellek anyaga,
készitési mddja stb. tekintetében. Azt is latjuk azonban, hogy ha ezek az egyedi
alkotasok az eredeti kdrnyezetiikbdl kiragadva, leletdsszefliggések, kisér6 anyag
nélkil, énmagukban keriilnek el6, egyéltalan nem biztos, hogy meg tudjuk
hatarozni kulturalis besorolasukat. Figyelembe kell venniink azt a tényt is, hogy
egyazon kultaréban el6fordulnak diszitett és diszitetlen darabok is, igy nem
nyilatkoztathatjuk ki, hogy bizonyos bronzkori kultirdkban nem alkalmaztak
diszitést az agyag kocsimodelleken. Az Gsszegyjtott anyag azt mutatja, hogy
egyes bronzkori kultirakbol — egyel6re — hidnyzik a kocsiabrazolas (pl. Makad,
harangedényes, Kisapostag, mészbetétes, Vatya, Gava), mas kultdrakban kevés,
vagy épp ellenkezéleg, sok modell van (ottoméanyi, wietenberg kultdra).

Ennek lehet tartalmi oka, de lehetséges, hogy csak a véletlennek tudhato
be, hogy ennyi kerilt el6. Nem feledkezhetlink el arrdl, hogy e kil6nleges
targyak (az agyagbdl vagy fémbol megformalt kocsikerekek és -szobrocskék,
vagy a protoméhoz tartozo allatalakok) tovabba a fabol készilt kerekek, kocsik,

30 SCHUSTER 1996, 127. 0. PI. 10. 6. képalairasban, de ilyen kép nincs.



84

kocsitemetkezések, keréknyomok, Gtmaradvanyok sth. el6keriilése esetleges,
elsésorban a szerencsének kdszonhets, igy ismereteink ugyancsak mozaikosak,
az egykori valosagnak csak csipkeszerii rajzolatat kapjuk, amelybél kilénbdzo
tendenciakat prébalunk megallapitani.

4.4. Zoomorf abrazolasok

A késé rézkori kocsiknal bemutattam azokat az allatdbrazolasokat, amelyek
kdzvetve vagy kozvetlenll 6sszefliggenek a kocsiabrazolasokkal. Kettosséget
figyelhettink meg: vagy kocsiszekrényre applikalt stilizalt allatfejeket
abrazoltak, vagy 6nall6 allatszobrocskakat készitettek. A Karpat-medencében
elsésorban kis agyaghurkakbol gydrt, végletekig leegyszeriisitett allatkakat,
tébbnyire meghatarozhatatlan allatfajtabdl, tébbnyire juhot, sertést, esetleg kutyat
abrazoltak. Meglepd, hogy a késo rézkori sajatos szarvasmarha-kultuszban ezt az
allatot 6nall6 szoborként nem jelenitik meg.

A korai bronzkorban valtozik az allatkultusz, a K&rpat-medencében el6térbe
kertilnek a madarak (SCHAUER 1988-1989; GUBA — SZEVERENYI 2007: részlete-
sen a Karpat-medencei leletekrdl), s csak a kdzépsé bronzkorban talalunk ismét
igavono allatabrazolast a leletek kozott. A késé rézkor utan — jelen ismereteink
szerint — a Wietenberg kultaraban tiinik fel ismét a kocsira applikalt, a szekeret
hazo allat jelzése. A Lechinta-Muresrdl ismert makett egyik rovidebb oldalanak
toredékén egy marhafej emelkedik a ,,barokkos” diszitésii kocsiszekrény pereme
folé (BICHIR 1964, Fig. 4. 3; SCHUSTER 1996, PI. 3. 7, 30. kép 1). A legismertebb
segesvari (Sighisoara) kocsimodell-téredék révidebb oldalan a két letort allatfej
nyoma lathatd (BICHIR 1964, Fig. 4. 2; SCHUSTER 1996, PIl. 3. 2, 30. kép 2).3!
Két zoomorf darabot ismeriink még, amelyek stilusuk alapjan mindenképpen
az emlitett két kocsihoz hasonld protomé részei lehettek. Az egyik Jigodinrol
(Zs6gdd, Romaénia. BICHIR 1964, 82, note 86; SzekeLy 1959, Fig. 2, 30.
kép 5)%? szarmazik, a masik Dersidan (Kisderzsida, CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 9;
BOROFFKA 1994, 168, 30. kép 4) kerilt elé. Egy tovabbi dersidai darab rajzardl
nem donthet6 el, hogy allatfejben végzédé kocsiszekreény sarka vagy csak egy
g6bmb van a kocsiszekrényen (CHIDIOSAN 1980, Taf. 25. 7, 30. kép 3).

31 BICHIR 1964, Fig. 4. 2. Bona kozismert rajzan a letort allatfejek helye nem szerepel
(BONA 1960, Fig. 3. Wietenberg megjeldléssel).

%2 BICHIR 1964, 82. 0. 86. jegyzet, SZEKELY 1959, Fig. 2. Itt jegyezzik meg, hogy a
szakirodalomban tévesen hagyomanyozddik egy rossz adat, amely szerint ez a lelet a
Materiale I1. kotetben szerepelne. Val6jaban a Materiale V-ben talaltuk meg.
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A kozéps6 bronzkorban a madarkultusz kilonbézé emlékei (madar alakd
csorgok, askosok, madar alak( kocsik, madar-hizta kocsi, madarfejii ember
stb.) taldlhatok meg a leletanyagban. A Wietenberg kultdraban megjelenik a
madartestii-kocsi dbrazolésa is, egy gazdagon diszitett példanyéat Ciceu Corabia
(Csicsoujfalu) leléhelyrél ismerjik (BOROFFKA 1994, Taf. 59. 5, 30. kép 6). A
kdzépsé bronzkorban a vizimaradarak is hizzak/repitik a kocsit. A 20. szézad
elején Dupljajan talalt két kiulonleges példany kalandos sorsat és a vellk
kapcsolatban felmer(il6, maig megoldatlan kérdéseket legutébb R. Vasi¢ foglalta
0ssze. A Dupljajardl szarmazo két kocsi egyike kétkerekii (VAsIC 2004, Fig. 1),
egy madarfejii, hosszu ruhas alak all a kocsikasban. A masik modell haromkereks,
a kocsiban madarfejii, hosszu ruhas alak all, a kocsit hdrom madar hizza (VAsIC
2004, Fig. 2, 32. kép 2). A targyak eredetisége, keltezese, értelmezése sok vitara
adott alapot. R. Vasi¢ szerint a kdzépsé bronzkori AXWRYGR XR DHAABR \Woz
tartozik. A ,,kocsi—-ember—madar” 6sszekapcsolasanak ez az elsé6 megformaléasa
a régészeti anyagban. A haromkereki, hdrom madarral ropitett kocsi Brzezniak
leléhelyrél (Lengyelorszag) is ismert (VOSTEEN 1998, Taf. 132, 226-1 és 226-2,
két korabbi kozlésbol atvéve, 32. kép 1). Feltételezhetjik tehat, hogy a ,,hdrom”,
mint mennyiség €s a ,,madar”, mint szimbolum egydtt is jelentett valamit.

A Véteiov kultardbol is ismerlink madar alakd diszitett kocsimodellt az
ausztriai Boheimkirchenb6l (NEUGEBAUER 1979, Abb. 8. 2; SCHAUER 1988-
1989, Abb. 5, 31. kép 1).

Actipoldgiai jegyeknél jelent6sebb a korabbi idészakhoz viszonyitott tartalmi
gazdagodas, amely méar a mitoldgia teriiletére vezet benniinket. A késé rézkori
és kora bronzkori egyszeri kivitelt, diszitetlen modellek jelentését, eszmei
tartalméat nehéz meghatarozni. A mitol6giabol és a késébbi korok mondavilagabol
visszakOvetkeztethetiink ugyan valészintsithet6 jelentéstartalmukra (a szekér/
kocsi/kerék az ég szimb6luma, halottak széllitoja, hatalmi jelkép, Napszimbolum,
az Eg és Fold kozotti dsszekottetés biztositdja, a habori diadalszekere stb.)
mindez azonban bizonytalan és ut6lag a targyakra eréltetett magyarazat. Az
allatok vontatta kocsi szimbolikaja is hasonl6: az 6skor korai idészakaban talan
a kulonleges szerepet betoltd, ritka egyuttest akartdk abrézolni s csak késébb
kotodtek ehhez a képhez allandosult, szakrélis tartalmu jelentéselemek. A
madarak hlzta kocsik mar valésziniileg ebbe a ,,kanonizalt” korbe tartoznak, s
talan a késébbi mitoldgiai szereplok attribitumainak korai bizonyitékait lathatjuk
benniik. A gordg mitologidban pl. Apollont, mint a fény istenét hattyuk ropitették
a sOtétségbe borult hénapok idejére kedvelt népéhez Hyperboreaba, a kontinens
méretii mitikus szigetre. Zeusz és a Sors istennéjének (Nemesis vagy Léda)
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o Jem

32. kép: Bronzkori kocsimodellek. 1: Brzezniak (VOSTEEN 1998, Taf. 132, 226);
2: Dupljaja (VAsIc 2004, Fig. 2).
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33. kép: Bronzkori agyagmodellek Magyarorszag teriiletén (Osi Sandor rajza).
1: Borzonce; 2: Polgar; 3: Torokszentmiklds; 4: Alsévadész; 5-7: Berettyoujfalu;
8: Flizesabony; 9: Vésztd; 10-11: Berettydszentmarton; 12: Novaj;

13: Nemesnadudvar; 14: Pocsaj; 15: Békés; 16: Tdszeg; 17: Cegléd; 18: Vatta.
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34. kép: A kocsi kialakulasa és elterjedésének hipotézisei
(PETREQUIN — PETREQUIN — BAILLY 2006. Fig. 4)
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romancahoz ugyancsak kdze volt a hattylnak. Szamos példat sorolhatnank még a
ugyanis szinte minden nép mondavilagaban az égiekhez val6 kotodés jelképei.
Torténeti forrasokbol és a nagy vilagvallasokbol is tudjuk, hogy komoly szerepiik
volt a joslasnal, kilonboz6 aldozatok bemutatdsanal. A hinduizmusban pl. az
aldozdpapokat és a szertartasi tincosnéket is madaraknak nevezik, a keresztény
vallasban a szarnyakkal felruhazott angyalokkal valdsul meg az égi és foldi
létezés kozotti 0sszekottetés. A madar-kocsi-ember egylittes abrazolasa az éskori
kulturdkban minden bizonnyal mar ehhez az absztrakciohoz kotheto.



5. Osszegzés

A kocsi felfedezésének helyérol és elterjedésének utvonalarol is tobb elképzelés
sziletett az elmult évtizedekben. A korai kutatasi idészakban, Gordon Childe
nyomén az ,egy helyen fedezték fel, innen terjedt el lassan vilagszerte” elv
alapjan értékelték a kutatok e jelentés innovacio kilonbozé eléfordulasi helyeit.
A legkorabbi és mennyiségileg is a legtébb kocsimodell miatt sokaig Kis-
Azsiat tekintették a kerekes jarmi kialakulasi helyének. Eurdpai elterjedésére
harom (tvonalat tartottak lehetségesnek: a Fekete-tenger északi részén lévé
sztyeppe vidéket; a Balkan-félszigetet illetéleg a Mediterrdneum és Italia
kozvetité szerepének tulajdonitottdk a nehéz szekerek eurdpai megjelenését.
Stuart Piggott tébb jelentés munkdjaban foglalkozott a kocsi felfedezésével és
eurdpai elterjedésével. A kialakulas helyéul Mezopotamiét jelolte meg, eurdpai
megjelenését a dél-oroszorszagi sztyeppék feldl képzelte el, és az indoeurdpai
torzsek mozgasaval hozta 6sszefliggésbe (PIGGOTT 1979, 1983, 1987).

Az Eszak-Pontus vidékén nagy szamban elékeriilt, a gddorsiros kurganok
népehez kotheté halmokban feltart valodi kocsik ismeretében a nyolcvanas
évek elején ) vélemény fogalmazddott meg: Alexander Hausler nem tartotta
levezethetonek ezeket a kocsikat a mezopotadmiai és transzkaukézusi szekerekbol.
A kozép- és nyugat-eurdpai szekereket sem tartotta sztyeppei eredetiinek. A
népmozgasok helyett az eurdpai helyi fejlédésnek tulajdonitotta itteni jelenlétiket
(HAUSLER 1978, 1981, 1984, 1985, 1986, 1992).

Az eurdpai kocsimodelleket és a veliik kozel egykorl kis-azsiai modelleket
dsszehasonlitva megéllapithatd, hogy ez utdbbiak jelentésen eltérnek egymastol
formaban és diszitésben is.

Az anatdliai és kozel-keleti példanyok kozos jellemzéjének tekintheté a
hatarozott négykerék abrazolas, erételjes tengelyeken Ul kerekekkel. Diszitésiik
bekarcolt minta, foként halszalka vagy zeg-zugdisz. Az eurdpaiakkal ellentétben
ezek vagy a késébbi harci szekerek eléképei vagy echos szekér jellegi, ponyvaval
fedett kocsidbrazolasok.

Az eurdpai ismert kocsimodellek nyitott tetejii, szogletes szekeret mintaznak.
A pilismar6ti az egyetlen, amely talan echds szekeret abrazolhatott (vagy a
radoSinaihoz hasonléan, ivelt fogantyuja volt).

Joggal tehetjik fel a kérdést: ha ennyire killénbdznek egymastol az eurdpai és
kozel-keleti kocsik, lehetett-e valaha is szarmazasi kapcsolat kozottilk? Erdekes
az is, hogy Anatdlia, Sziria, Mezopotamia és a Kérpat-medence kozotti nagy
tertletr6l hianyoznak az elterjedési Gtvonalat kirajzolo leletek.
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A kocsi kialakulasi helyérél és elterjedésének modjarél nemrégiben Gjabb
tedria latott napviladgot. Joseph Maran tobb munkajaban foglalkozott egy
nagy tertlleten megjelend, kilénleges targytipussal, az an. ,bratislavai tipusi”
talakkal. Elterjedésiik iranyat északrol (Kozép-Eurdpa) dél felé (Balkan,
Gorogorszag) valoszinisiti, és kereskedelmi kapcsolatokkal magyarazza
ennek az edénytipusnak egymastdl tavollévo terileteken torténé megjelenését
(MARAN 1998, 509, 512; MARAN 1998a.). Véleménye szerint a kocsinak
nagyon fontos szerepe volt a kereskedelemben. A tavoli tertiletek kdzott gazdat
cserél6 arucikkeket attekintve, kizarja a fémmel val6 kereskedést, mert a badeni
kultra idején a kordbbi fémgazdagség erételjesen visszaesett. A fémgazdagséag
hanyatldsanak okat a konnyen kitermelheté fémleléhelyek kimerulésével és
a magasabb szinvonall banyaszati ismeretek hidnyaval magyarazza. Két (]
szempontot vet fel a kereskedelmi lehet6segek skalajan: az obszidiant, mint
nyersanyagot és a gyapjut. Az anyagvizsgalatok soran megallapitéast nyert, hogy
a gorogorszagi obszidian az ottani késé neolitikum és chalcolitikum idején az
észak-magyarorszagi és szlovékiai obszididnnal hozhaté kapcsolatba, azaz
val6sziniileg innen szarmazik. Hasonld a helyzet a kora bronzkorbdl vizsgalt
két mintanal is. Tehat az 5. évezredben mar létez6 és a 3. évezredben még
kimutathatd cserekapcsolatok a badeni kultura idején is létezhettek (MARAN
1998, 515-516). A birka fontossdga még ennél is val6sziniibb. A 7-5. évezredben
egy olyan birkafajta alakult ki a Kézel-Keleten (az Un. gyapjas birka, Wollschafe),
amely a 4. évezred masodik felétsl az allatcsontanyagban is nagy mennyiségben
kimutathatd Kozép- és Délkelet-Eurdpéaban, éppen ezért J. Maran felveti a juh-
illetve gyapjukereskedelem lehet6ségét is (MARAN 1998, 516). Abadeni kultira 4.
évezred masodik felére torténd keltezése mellett a kocsi is bizonyitékként szolgél
J. Maran érvrendszerében. A kocsi a 4. évezred kdzepétél mar bizonyithatdan
létezett Eszak- és Kozép-Eurdpaban, a Pontus-vidéken és Mezopotamiaban is.
Gazdasagi hasznossaga mindennapi hasznalati eszk6zzé tette, ennek kdszonhette
gyors elterjedését e nagy terileten. Maran megkérdéjelezi a kocsi mezopotamiai
eredetét, s felveti annak lehet6ségét, hogy a kerekes széllitoeszkéz a Karpat-
medencébdl jutott volna délre. A probléma megoldaséhoz nagyon fontosnak
tartana a kozel-keleti és gorogorszagi kocsimodellek, kocsiabrazolasok pon-
tos keltezhetéségét. Véleménye szerint a kocsi — felfedezését kdvetéen — futd-
ttizszertien terjedt el (MARAN 1998, 521). A kocsik keltezését illetéen hasonld
eredményekre jutott Jan Albert Bakker és szerzétarsai is. Az altaluk dsszegyiijtott
kerékmodellek, a bronocicei edényen 1év6 kocsiabrazolas, az észak-németorszagi
Flintbek megalit sirjaban talalt keréknyomok, valamint az Urukban talalt
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kocsikat abrazol6 piktogramok |,C adatai alapjan megallapitottak, hogy a kocsi
vagy szinte egyszerre jelent meg Eurdpaban és Mezopotdmiaban, vagy nagyon
gyorsan terjedt el Mezopotamiabol Eurdpaba (BAKKER et al. 1999, 778). Ok ez
utébbit tartottak valosziniinek.

Tobb kutat6 is megfogalmazta a polygenetikus fejlédés lehetéségét, amely
szerint egymastol flggetlendl, tébb helyen is megalkothatta az ember a kerekes
jarmtvet.

A kocsi szuletésének helyérél és terjedésének iranyarél harom markans
véleményt szemléltetnek a frasnois-i konferencia-kotetben megjelent térképek
(PETREQUIN — PETREQUIN — BAILLY 2006, Fig. 4; 34. kép). A szerzék roviden
dsszefoglaljak a harom kutatd (Sherratt, Matuschik és Vosteen) elképzelését a
szallitbeszkozok és a kocsi elterjedésérél. Sherratt szerint Mezopotamidban
alakult ki a kocsi Kr. e. 4000-ben, és innen terjedt el Eurdépaba mintegy 500 év
alatt. Matuschik szerint a Fekete-tenger északi partvidékén jelent meg el6szor e
jarmi, Kr. e. 3800 t4jan, s innen terjedt két iranyba: Eurdpa és Mezopotamia felé
300 év alatt. Vosteen szerint Mezopotdmidban és a Karpat-medencében egyiddben,
Kr. e. 3500-ban alkottak meg a kocsit, s e két centrumbol terjedt el tdbb iranyba
ez a felfedezés (PETREQUIN — PETREQUIN — BAILLY 2006, 363-366).

Az elmult évtizedben ismét elétérbe Keriiltek az indoeurdpai népekkel
kapcsolatos kutatasok, a 16, a kocsi és az indoeurdpai torzsek kapcsolata,
vandorlasai, s ennek kilénbdz6 vonatkozasai, az alapkérdések megoldasaban
azonban nem hoztak valtozast.

A kocsik keltezése az Gjabb leletek és a kerekes jarmii létezését alatamaszto,
az utobbi években elékeriilt Gjabb és Ujabb bizonyitékok ismeretében egyre
korabbi id6re helyezhetd. Ma mar nemcsak az abrazolas elemeit, a szakralis és
mitologiai vonatkozasokat vizsgalja a kocsik elemzésekor a kutatas. Napjainkban
egyre jobban el6térbe kerll a mindennapi életben betoltdtt szerepik, gazdasagi
jelentéségik, és az egyes oskori kulturdk fejlettsége, Uj iranti fogékonysaga:
az ,,innovacios transzfer” kérdéskore. Az ,,allatok masodlagos hasznositasanak
forradalma” elmélet megfogalmazasa (SHERRATT 1981, 1983) szemléletbeli
valtozast hozott a kutatasban.

Mint lattuk, G. Childe tanulmanyainak megjelenése 6ta jelentésen nétt a
kocsiszobrok szama. A badeni kultdra |,C és dendrokronoldgia alapt Ujabb
keltezése miatt valtozott a kocsi ismeretének idépontja is: ma mar joval korabbra
keltezheté ez a fontos innovacio. Az Uj szempontok és adatok a kocsi eurdpai
elterjedésének egy U0j, hipotetikus Utvonalat is felvetik: az északrol dél felé
haladd elterjedés lehet6ségét. Nyitott kérdés azonban, hogy miért csak dél felé
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indultak volna a kocsi hasznaléi? Miért nem hal6ztak be Eurdépa minden szegletét
felfedez6 dtjaikon? Megoldatlan a mai napig a genezis és diffazio kérdése is
csakugy, mint az elterjedés iranya és ennek gyorsasaga. E fontos talalmanyt, a
kocsit, nyilvan nem felejtették el az emberek, a modellek és kerekek csekély
szama azonban talan a kocsi kilénleges szerepére utalhat. A felfedezés korili
szenzéacid, az akkor vélhetéen csak keveseknek megadatott csoda, lassacskan a
hétkdznapok és a gazdaségi élet részévé valt, igy mar nem volt értelme miniatir
valtozatban elkésziteni a magikus targyat. Remélhetéleg az elkdvetkezé évek
asatasain — hiteles kortilméenyek kézott — kertilnek majd el6 olyan adatok, amelyek
hozzasegitenek benniinket e sok kérdés megnyugtaté megvalaszolasahoz.

Az utébbi években eldkerllt egyre tobb valddi fakerék maradvany, kerék-
nyom, fabol kirakott kocsilt, és a sirokba temetett faszekerek feltardsa joval
szélesebb korben engedik vizsgalni a kocsi és az egyszerii szallitoeszkdzok
kérdéskorét.

A valds fakerekek és fabdl készilt szekerek mellett egyidejileg létezett az
agyagbol elkészitett miniatiir kerék- és kocsimodell is a kés6 rézkortol a kozépsoé
bronzkorig. Eddig ez csak az egyes leletek el6fordulésa alapjan feltételezett
jelenség volt. Ma mar bizonyiték is van erre: a Federsee kozelében, Olzreuder
Ried (Németorszag) leléhelyen valodi fakerekek és egy agyagmodell kereke is
el6kerdlt (SCHLICHTHERLE 2006, 2010). Egyértelmii tehat, hogy parhuzamosan
Iétezett a valddi kocsi és leegyszeriisitett, agyagbdl kiégetett valtozata is. A fabdl
készilt és a miniatiir agyagkocsi mas célra, mas tartalom kifejezésére szolgélt.
A valddi szekér a kozosség mindennapjainak fontos része volt. A miniatir
agyagvaltozat inkabb a szakralis szférdhoz tartozhatott, a magia része lehetett,
talan ilyen praktikakkal probaltak a szallitmanyt sikeresen célba juttatni.

Egyértelmiivé valt, hogy nem minden kerék kotheté kocsihoz. Ma mar
kilonbséget tehetlink allattal hizott, kétkereki szallitbeszkoz és/vagy ugyancsak
kétkerekt eke illetve a négykerekii kocsik kozott. Az archaeozooldgusok az
allatcsont anyagon vizsgaljak a fogatolas vagy jarom okozta csontelvaltozasokat,
amelyek nem egyik pillanatr6l a mésikra alakulnak ki.

Az agyagmodellek funkci¢jarol mindmaig csak feltételezéseink vannak,
egykori hasznalatukrél nem tudunk biztosat. Ritkasaguk miatt altalaban szakralis,
ceremonidlis targynak, napszimbdélumnak tartjak a kutatok, de szamos esetben
lehettek egyszerii gyerekjatékok is.

A kocsimodelleken 1évé diszités altalaban 6sszhangban van az adott kultira
edényein is megtalalhaté mintakinccsel, ami val6szintsiti, hogy az edényeken
alkalmazott motivumoknak legaldbb egy része valamilyen szimbolikus
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jelentéstartalommal birt, amely mas targyakon (idol, kocsimodell) is megjelent.
Gondoljunk pl. az tn. harangszoknyas idolokon és a mészbetétes diszii edényeken
meglévé motivumokra.®®* Az ismert kocsimodellek alapjan bizonyos, hogy
léteztek, létezhettek diszitetlen és diszitett modellek is egyazon kultiraban, s
mindezek eléggé eltéréek is lehettek egymastdl. Ez a soksziniiség meglepé modon
nem kulénb6z6 kultirakat, hanem egyazon régészeti miivelédesen bellili mas-
mas tartalmat jelezhet, ahogyan ezt mar a késo rézkori idolokndl is bizonyithattuk
(BONDAR 2007; BONDAR 2008, 174).

Atargyakbdl szinte lehetetlen megfejteni azokat a hiedelmeket, azt a szellemi
tartalmat, amit késébbi korok irott forrdsai alapjan mar hozzajuk tarsithatunk. Egy-
egy szokas, ritus vagy a hitvilag egyes elemei nagyon hosszt idén keresztil éInek,
még akkor is, ha allandé valtozason mennek keresztiil. Gondoljunk csak a keltak
maig élo, itt-ott még fellelheté mitikus hagyoményaira vagy a kereszténység tobb
mint 2 ezer éves multjara, szimbolumrendszerére. Mindezek alapjan talan kells
Ovatossaggal segitségll hivhatjuk killénbdzé népek mondakincsét, a mitologiaban
fellelheté utalasokat, hogy értelmezziik az 6skor korai idészakénak kilénleges
targyait. Ily médon talan kimutathatjuk azokat az 6sszefliggéseket targyak és a
hozzajuk kapcsol6do elvont tartalom kozott, amelyek a szakralis gondolkodas,
szimbolumalkotas kezdeti stacioit, a formalédo, olykor egymaéstol tavoli
vidékeken meglévé hasonlé gondolati elemeket jelentik, amelyekbdl a késébbi
korokban mar vallassa terebélyesedett, kanonizalt hitvilagban a szimb6lumok
sokasaga adja a mitoldgia, a vallas alapelemeit. Mindezek az elemzések azonban
messzire vezetnének a régészettol.

A leletek az eldkerulésiik idépontjaban mar nem az eredeti 6sszefliggésben,
hanem mésodlagos kontextusban figyelheték meg, rendszerint telepek hulladék-
godrében talaljak meg a modellek torott darabjait. A sirba tett targyak a temetési
ceremoniahoz tartozo kellékek lehettek, amelyet a szertartas utan el is temettek az
elhunyttal. Halotti ajandék voltvagy az elhunytéletéhez tartoz6 statuszszimbdlum?
Nem tudjuk. A sirba temetett valos szekerek alapjan feltételezhetd, hogy a korai
idészakban misztikus tartalmu volt a négykereki eszkéz, amelyet csak kivételes
alkalmakkor és csak a kdzdsség meghatarozott tagjai vehettek igénybe, statuszukat
kifejezve.

A ,dark age” agyag kocsimodelljei lehettek egyszerii gyerekjatékok, lehettek
a gazdagsagot, rangot jelképezd presztizstargyak megtestesit6i, de lehettek

33 Hasonlé kovetkeztetésekre jutott Szabd Géza is a bonyhadi mészbetétes temetd gazdag
leletanyagéat elemezve (SzaBO — HAIDU 2011, 100-105).
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az ekkortajt mar formalédé és nemzedékrél nemzedékre hagyomanyozott
vallasi hiedelmekben Nap szimbolumok, vagy a késébbi istenségekhez tartozd
ikonogréfiai jelek el6futarai is, egykori jelentésiiket — kell6 fantaziaval — egyel6re
csak taldlgatni tudjuk. A kocsimodellek eléforduldsa joval kisebb teriileten
mutathaté ki, mint amekkoran valdjaban ismerték és hasznaltdk a kocsit.
Mezopotamia, GOrdgorszag, Italia és a Karpat-medence, valamint a Pontus-vidék,
India és Kina szdmos agyagmodellje bizonyitja, hogy a miniatiir valtozatoknak
bizonyos tertileteken jelentése, jelentésége volt. Az elterjedési tertiletiik alapjan
nem meglepd, hogy a prehistorikus korok fejlett civilizacidiban talalkozunk e
targyakkal. Mas terlleteken, pl. Hollandia, Németorszag, Svajc a makettek
— jelen ismereteink szerint — hianyoznak, elékeriltek viszont a valds kocsik
famaradvanyai. A kocsi jelentségének, a kozdsségek kdzotti kommunikécidban
bet6ltott szerepének nagyivii, Ujabb 0Osszefoglalasa nemrégen jelent meg
(BURMEISTER 2011).

Az egyszerii (redukalt) modellek mellett az igavoné allatot is abrazold
protomék majd a kiilénleges kategoria, a ,,madar-kocsik™ (bird-chariot) tikrézik
azt a szellemi fejlédést, amit ez a talalmany masodlagos szerepben betdltott
az egykori kozosségek életében. A ,,nagy mu”-tél, azaz a felfedezés egyszeri
megorokitésétdl a mitikus absztrakcidig, majd a hétkdznapokban immaron
altalanossa, azaz kuléndsebb jelentdséget nem hordozo, egyszerii targgya valt
kocsikon a fétishol profanna valas folyamatat kisérhetjik nyomon a kilénbozé
régészeti és torténeti korszakokban.

Sajnos, e torténelem elétti kor szokasanak értelmezése megfejthetetlen a mai
ember szamara, de néhany kutatdi magyarazatot azért megemlitlink.

Soproni S. a budakaléaszi jelképes sirbdl (177. sir) elékerilt modellt a
halottkultusszal hozta 0Osszefliggesbe, a késobbi kocsitemetkezések korali
el6zményét latta benne (SOPRONI 1954, 35). Bona |. a budakalaszi kocsimodell
sirba kerulését azzal magyarazta, hogy a valosziniileg kultikus rendeltetésii targy
masodlagos funkciot kapott, a sirba mar hasznalaton kivili edényként kerilt
(BONA 1960, 109). Makkay J. votiv targynak tartotta, amelyet valamely istennének
szant aldozat soran hasznaltak az egykori k6z6sség tagjai (MAKKAY 1963, 1965).
Fettich N. szerint a kocsimodellek a halottat a talvilagon 1évé istennéhodz szallito
halottas szekerek voltak (FETTICH 1969, 51). Kalicz N. is kultikus tartalmunak
tekinti a kocsimodelleket: egy mezopotamiai parhuzam alapjan, véleménye
szerint a szertartdsok sordn hasznalt szent olaj tarolasara szolgalhattak (KALICz
19764, 117). A felsorolt néhany példabdl is latszik, mennyire nehéz elképzelni e
targyak egykori rendeltetését.
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A Karpat-medencében eldkerilt késé rézkori agyagmodellek kultikus tartal-
mat nem vitatjuk.®* Ha megvizsgaljuk még azt is, hogy e kocsimodellek és az
egyéb kildnleges kultikus targyak (pl. idolok, kebles edények) elterjedése hogyan
viszonyul egymashoz, azt tapasztaljuk, hogy bizonyos teriileteken — nagyjabol
hasonlé mértékben kutatott térségekben — koncentraltabban jelentkeznek ezek a
ritka leletek, mint mashol. Ez a tény azt jelezheti, hogy ezek a régidk fontosabb
szerepet toltottek be a badeni kultdra életében, azaz a szallasteriletek, a teleplilések
kozott valamiféle hierarchia, statuszbeli kilénbség volt. Lehetséges, hogy a
kultikus leletek koncentraltabb eléfordulasa hatalmi vagy kultikus kézpontra,
gazdasagi centrumra utal, ahol — akarcsak az anat6liai és a Kaukazus-vidékén
a Cucuteni-Tripolje kultdra nagyméretti, varosias telepiiléseihez hasonl6an —
nagyobb létszamu kozosségek éltek, s egyben helyszinei voltak a kereskedelem,
és a kozosségi dsszetartozas rendszeres szertartasainak, tnnepeinek is (BONDAR
2007). Egyeldre nem tudjuk bizonyitani, hogy a fejlett varosallamokhoz hasonlé
telepllések lettek volna méar a badeni komplexum idején térséglinkben is, a
kilonleges leletek (ritka, kultikus tartalmu vagy presztizstargyak és jelenségek)
eléfordulasaban megfigyelheté koncentralédas azonban valdszintileg nem
a véletlen miive (BONDAR 2008, 180). Természetesen ez a felvetés tovabbi
elmélyult kutatast igényel. A telepiiléshal6zat és temetkezések elemzése, a
kornyezet altal meghatarozott gazdasagi keretek, kereskedelmi kapcsolatok
pontos feltérképezése, a foldmiivelés és allattartds aranyanak meghatarozasa,
demografiai kovetkeztetések levonasa, tovabbi presztizs elemek kimutatasa
kdzelebb vihet benniinket az egykori kozdsségek egymashoz viszonyitott
statuszanak pontosabb korvonalazasadhoz, egy-egy, a kutatds szempontjabol
szerencsés kontextusu leletegyiittes pedig a hitvilag, a kognitiv szféra Gjabb
mozaikjanak helyreillesztéséhez is hozzésegithet. A jovében talan a nagyfelileti
asatasok feldolgozésa vélaszt adhat arra a kérdésre, hogy megvoltak-e a Kérpat-
medencében azok a tarsadalmi-gazdasagi igények és feltételek, amelyek minden
Uj befogadasara alkalmassa tették az itteni kozosségeket vagy épp ellenkezéleg,
az itteni k6zosségek kildnleges innovacioi jutottak el tavolabbi vidékekre, ahol a
gazdasagi fejlettség mar készen allt ezen felfedezések integrélasara.

Akocsileleteket még szamos méas szempont szerint is lehetne vizsgalni. Ebben
a munkamban elsésorban azt kivantam réviden attekinteni, hol tart jelenleg a
kocsikutatds. Felvazoltam, mennyit véltozott a kronoldgia, a genezis kérdése.

3 A bronzkorban mar a gyerekjaték funkcio is elfogadhaté lehetéség a kis agyag-
modelleknél (OLEXA 1983; BONDAR 1990).
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Osszegeztem azt, hogy milyen Uj leletek, jelenségek, vizsgalati anyagok vonhatok
be a komplex elemzésbe. Az Ujabb magyarorszagi modellek kdzreadasaval
igyekeztem elemezni az ismert Karpat-medencei kocsikat, megkiséreltem néhany
Uj szempontot is felvetni.

Az egyre tdbb kocsimodell és kocsira utal6 egyéb adat, valamint a remél-
hetéleg egyre tobb, hiteles elékerllési korlilmény lehetévé teszi, hogy Gjabb és
Ujabb szempontok szerint gondolkodjunk, Gjabb és Gjabb problémakat vessiink
fel, egyre szélesebb Kkitekintésben vizsgaljuk az emberiség életében maig
meghatéroz6 szerepet bet6lté innovacio régészeti leleteit.



6. Katalogus

A Kataldgusban a mai Magyarorszag terlletén elékerllt késé rézkori, korai és
kdzépsoé bronzkori agyag kocsimodellek rovid leiraséat adjuk. A leléhely neve és
a megye utan a kotetben szereplé kép szamat tintettiik fel. A szakirodalombdl
az els6 kozlést idézzik, ezen kiviul csak azt az irodalmat emlitjik, amelyikben
0j illusztracio szerepel a targyrél. A méreteket a szakirodalombol vettiik at, ezért
nem egységesek a paraméterek.

6.1. Késo rézkori kocsimodellek

A Kérpat-medencében jelenleg 18 késé rézkori kocsimodellt ismeriink, ezek
kozul 11 a mai Magyarorszag teruletérdl szarmazik (19. kép)

1. Balatonberény, Ady E. u. 22. (Somogy m.) (11. kép)

Bolerazi csoport — Ajandek.

Vilagosbarna, vastag fall, nagyméretii, téglatest alaki kocsiszekrény alj- és
oldaltéredékei. Oldalait dsszefliggs, fuggoleges allasu, bekarcolt zeg-zugminta
disziti. Alja diszitetlen. Két hosszabb oldala lekerekitett végzédést, a rovidebb
oldalra merélegesen atfart, ily moédon jelezve a tengely helyét. Pereme letorott.
Eredeti részein nincs nyoma applikéacidénak. Nagymértékben kiegészitett. Magassaga
12,5 cm, a hosszabb oldal hossza folil 23 cm, alul 20 cm. A révidebb oldal hossza
folul 16,5 cm, alul 13 cm. Kaposvar, Rippl Rénai Mlzeum, gyarapodasi napld:
02/04). (BONDAR 2004, 5. kép 1, 6. kép).

2. Boglarlelle, Usz6 u. 74-76. (Somogy m.)*® (8. kép 2a-h, 9. kép)

Bolerazi csoport — Teleprol.

Sziirkésvoros, vastag fall, nagyjabdl téglatest alakd kocsiszekrény toredéke. Négy
sarka lapos gombszerii végzédéssel zarul. Minden oldalan fligg6leges allasq,
bekarcolt zeg-zugminta disziti. A kocsiszekrény pereme ujjbenyomkodasokkal
eldolgozva. Aljan gyékénylenyomat. Egyik rovidebb oldalan, nagyjabol kdzépen
két letorott applikacio helye lathatd. Csaknem teljesen ép, aljan kisebb kiegészités.
Egyik sarka (a hosszanti és vele szomszédos révidebb oldalon) kis mértékben
potolva, néhany helyen ragasztva. Magassaga 10 cm, a hosszabb oldal hossza foliil

3 Balatonlelle és Balatonboglar egy idében egy telepilést alkotott Boglarlelle néven, ma
ismét két teleplilés. A kocsimodell leléhelye Balatonlelle tertiletén van.
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16 cm, alul 14 cm. A révidebb oldal hossza félil 11 cm, alul 9 cm. Kaposvar, Rippl
Rénai Muzeum, gyarapodasi napl6: 76/18. (ECSEDY 1982, 8. kép 9a—b; HONTI —
KOLTO — NEMETH 1988, |1. tabla 1-2; BONDAR 2004, 3. kép, GORDULO 1D6 2007,
25. 0. 13. kép).

Budakalasz-Luppa csarda, 158. sir (Pest m.) (6. kép)

Badeni kultdra — Csontvazas sirbdl.

Trapéz oldalu fiiles edény, kiviil-beliil pirosra festett, diszitetlen. Peremén a sarkok
kicstcsosodnak. Aljan négy kis bltydktalp utal a kocsitengelyre. Magassaga
5,5 cm, a felsé rész atméréje 9,3 cm, aljanak atmérdje 5,5 cm. Szentendre, Ferenczy
Muzeum. Ltsz: 61.2.27.2, Soproni S. dsatasa 1953. (SOPRONI 1954, V1. t.5; BONDAR
2009, PI. LXVI. 158/2).

Budakalasz-Luppa csarda, 177. sir (Pest m.) (1. kép A, 5. kép)

Badeni kultdra — Szimbolikus sirbol.

Négyszdgletes, négykerekii szalagfilles agyagedény. Harom oldalat a perem alatti
zeg-zugvonalak diszitik. A fiillel szemkdzti oldalon harom sorban elrendezett zeg-
zugvonalak diszitik. Aljan bekarcolt vonalak, amelyek a tengelyeket és az aljat
alkotd deszkat jelzik. Kerekei lapos korongok, amelyek nem voltak atlyukasztva,
hanem a kerékagyat jelz6 kidudorodasban végzédtek. Kivil-belil pirosra festve.
Magassaga 8 cm, a felsé rész atméréje 9 cm, aljanak atmérsje 6 cm. Szentendre,
Ferenczy Mazeum. Ltsz: 61.2.35.5. Soproni S. dsatdsa 1953. (SOPRONI 1954, PI.
VII. 1-2; BANNER 1956, PI. 120; BONDAR 2009, PI. LXXIX. 177/3)

Esztergom — Szentkiraly (Komarom-Esztergom m.) (13. kép la—b)

Badeni kultdra — Teleprél.

NégyszOgletes, pereme alatt kettés zeg-zugmintasorral diszitett makett 5 darab
toredéke. A kocsiszekrény aljan eredetileg négy biityoklab lehetett. Kiviil-belil
vorosre festve (festékbe martva). Magassaga 3,5 cm, az atlé mérete a felsd szélén
11 cm, aljan 7 cm. Esztergom, Balassa MUzeum, Itsz.: 2000.78.18./a. Kdvecses
Varga Etelka &satésa 1988. (KOVECSES VARGA 2010, 4-8, 15. kép)

Esztergom — Szentkiraly (Komarom-Esztergom m.) (13. kép 2)

Badeni kultdra — Teleprél.

A toredék egy kocsiedény hatso végének also sarkabdl szarmazik, rajta a bekarcolt
cikk-cakk minta részlete, és a szalagfil csonkja, a két letdrt kerék tapadasanak
helye. A kocsi aljan egy kis borda lathatd, amely valoszintileg a hatsé kerék
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tengelyét jelzi. A téredék magassaga 2,6 cm, szélessége a fiilcsonk alatt 3,3 cm.
Esztergom, Balassa Muzeum, Itsz.: 2001.21.95. Kévecses Varga Etelka asatasa
1988. (KOVECSES VARGA 2010, 9-11, 14. kép 1)

Esztergom — Szentkiraly (Komarom-Esztergom m.) (13. kép 3)

Badeni kultara — Teleprdl.

Kocsimodell hosszanti oldalanak téredéke az aljrésszel egyditt. Festésnek nincs
nyoma. Kereke, a megmaradt rész szerint, kb. 4 cm &tméréjii lehetett. Atéredék aljan
négy, megkozelitéleg parhuzamosan bekarcolt vonallal hatarolt sav részlete lathatd,
amely valdsziniileg a tengelyt jelzi. A téredék magassaga 2 cm, belsé hosszisaga
3,5 cm, kiilsé hosszusaga 4,8 cm, szélessége 3,1 cm. Esztergom, Balassa Miizeum,
Itsz.: 2001.29.60. Kdvecses Varga Etelka dsatasa 1988. (KOVECSES VARGA 2010,
12-13, 14. kép 2).

Kaposvar, 61-es elkertilé Gt 2. Ih. (Somogy m.) (14. kép)

Bolerazi csoport — Teleprél.

Akocsimodell felulete kissé elnagyolt, égetése sem tokéletes. Harom oldala biztosan
diszitett, a negyediknél ez csak valésziniisithets. Alja diszitetlen. A kocsiszekrényt
borité diszités harom vizszintes sorba bekarcolgatott fliggéleges vonalkakhol allt
oOssze. Magassaga (a labak nélkil): 5 cm, hosszabbik oldala folil 9,5 cm, alul 8,3 cm.
Révidebb oldala folil 8,5 cm, alul 7 cm. Kaposvar, Rippl Rénai Mlzeum, egyedi
azonositéja: 98/102.597.264. Bardos Edith asatidsa 1999 (BARDOS — GALLINA
1999). (Somogy Megyei Mlzeumok Koézleményei 19 (2010) 59. o. szines kép:
téves leléhelymegjeldléssel szerepel. BONDAR 2012, Fig. 1)

Moha-Homokbanya (Fejér m.) (12. kép)

Bolerazi csoport — Szérvany.

Négyszdgletes kocsiszekrény, egyik rovidebb oldalan letdrt applikéacié helyével.
Minden oldala siirtin vonalkazott, egymashoz illesztett rombuszokkal diszitett. A
tengelytartét flilszeriien kiképzett 1abak jelzik. Majdnem ép. Magassaga: 11,5 cm,
hosszabbik oldala folil 14,5 cm, alul 14 cm, révidebb oldala foldl 12,2 cm, alul
10,5 cm. Magangytjteményben. (KovAcs 2006, Abb. 1).

Pilismarot-Basaharc 445. sir (Koméarom-Esztergom m.) (8. kép 3a—c)

Bolerazi csoport — Hamvasztasos sirbol.

Négyszogletes, sarkainal felcsicsosodd peremii kocsiszekrény. Aljan gyékény-
lenyomat. Diszitetlen. Magassaga 4,9 ¢cm, a hosszabbik oldala félul 7,5 c¢cm, alul
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11.

8,5 cm, révidebb oldala foldl 7,5 cm, alul 8,5 cm. Esztergom, Balassa B. Mizeum,
Itsz.: 88.102.2. Torma Istvan asatasa 1971. (BONDAR 1990, Abb. 7. 3a—c).

Szigetszentmarton, Dézsa Gy. ut 13. (Pest m.) (15. kép 2)

Badeni kultdra — Csontvazas sirbol.

Szogletes, négy kerekii fliles kocsiedény. Az egyik hosszabb és az egyik rovidebb
oldalon perem alatt és az éleinél bekarcolt zeg-zugminta. Kerekeit tdmdér henger
koti 6ssze, amely a tengelyt jelzi. A kerékagyat a kerekeken levé kidudorodas
érzékelteti. Magassaga 7,2 cm, szélessége 7,3 cm, hossza 7,6 cm. Magyar Nemzeti
Mduzeum, ltsz.: 72.19.1. Kemenczei T. hitelesité asatasa 1972 (KALICcz 1976).

6.2. Bronzkori kocsimodellek

Amint a fentiekbdl lathattuk, a karpat-medencei korai és kozépsé bronzkori
kocsimodellek mennyisége jelentésen gyarapodott, szamuk — a kerékmodellek
leléhelye nélkil — ma mar 89-re tehetd, ebbdl a mai Magyarorszag teriletérol
szarmazik a leletek 20 %-a, az al&bbi 19 targy (33. kép).

Als6vadasz—-Vardomb (Borsod-Abaulj-Zemplén m.) (20. kép 5)

Hatvani kultdra — Teleprdl.

A kocsimodell téglatest alakd, egyik rovidebb oldala, és a csatlakoz6 hosszabb
oldal téredéke maradt meg beléle. Vélhetéen minden oldala hasonlé diszitésii volt.
Kiegészitett rajzat Kalicz N. kozli (KaLicz 1968, Taf. CXIII. 2; BONDAR 1992, 8.
kép 2). Fettich N. Kalicz értelmezésével szemben a megmaradt révidebb oldalban
a kocsi eléoldalat, a két felsé sarkon 1évé nyulvanyban a fogatolds maradvanyéat
latja. Az 6 értelmezé rajzan tehat nincs minden sarkon felcsiicsosod6 peremrész
(FETTICH 1969, XI. t. 3). Fettich szerint a kocsi leléhelye a Kalicz altal hivatkozott
adatkozl6 szerint Felsévadasz volt (FETTICH 1969, 55, 39. jegyzet).

Békés (Békés m.)

Gyulavarsandi kultdra — Szérvany.

Bona |. a kocsimodelleket és kerekeket kozreadd tanulmanyaban emliti egy
kocsimodell felsé sarkanak toredékét. ,,...We may suspect such in two flat, angularly
ending sherds from Szamosujvar and a fragment from Békés, reminding us most of
all of the upper rim or the corner ending of a car.” (BONA 1960, 86. Itsz: 1631) A
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békési modellt a bronzkori katalégusban is kocsiként emliti, de nem kozli a targyat
(BONA 1994, 74).%6

3. Beretty6szentmarton (Hajdu-Bihar m.) (21. kép 4)
Gyulavarsandi kultGra — Sz6rvéany.
Forditott csonka gula alakd kocsiszekrény, diszitett. A téredék magassaga 8 cm,
hossza 15 cm. (BRONZEZEIT 1992, Kat. no. 330; LE BEL AGE 1994, Cat. 330)

4.  Berettyéujfalu-Herpaly (Hajda-Bihar m.) (21. kép 1)
Ottomanyi kultara — Teleprol.
Forditott csonka gula alaki kocsiszekrény, aljan atfart sarkokkal. Diszitetlen.
Meéreteit, pontos leirdsat nem kozoélte az satd. (MATHE 1984, 6. tabla 1).

5. Berettyoujfalu-Herpaly (Hajdu-Bihar m.)
Ottomanyi kultdra — Teleprél.
Kocsimodell téredékét emliti Mathé M. Képet nem kozol a targyrol, leirasa szerint
karcolt diszii toredék, amely a pocsaji tipust képviseli, azaz a fels sarkain eredetileg
négy ferde atfdras volt. (MATHE 1984, 148-149).

6. Berettyoujfalu-Herpaly (Hajdu-Bihar m.)
Ottomanyi kultdra — Szérvany.
Kocsimodell téredékét emliti Mathé M. Képet nem kozol a targyrol, leirasa szerint
karcolt diszii toredék, amely a pocsaji tipust képviseli, azaz a fels sarkain eredetileg
négy ferde atfdras volt. (MATHE 1984, 148-149).

7.  Borzdnce-Temetéi diilé (Zala m.) (20. kép 1)
Somogyvar-Vinkovci kultdra — Teleprél.
Forditott csonka gula alaki kocsiszekrény toredéke, alsé részén tengelytartoul
szolgald, lekerekitett, atfurt sarkokkal. Diszitetlen. A téredék magassaga 2 cm,
hossza 5,4 cm, szélessége 3,9 ill. 3,2 cm. (BONDAR 1990, 5. kép)

3% BONA 1994, 74. Sajnos, nem tudtam megtalalni az emlitett toredéket, bar mindent
megtettem ennek érdekében: &tnéztem a békési publikéciokat, a Magyarorszag
Régészeti Topogréfidja vonatkoz6 kotetét és segitséget kértem a Békés Megyei
Muzeumok igazgatéjatol, Szathmari Imrétél is. EzGton is k6szondm a kedvességét,
hogy utananézett a régi leltari szdmnak, de a targyat nem talaljak.
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10.

11.

12.

Fiizesabony-Oregdomb (Heves m.) (21. kép 2)

Kés6 hatvani kultira — Teleprol.

Téglatest alaku kocsiszekrény toredéke, alul a sarkai atfarva. Diszitett. A toredék
magasséaga 4,8 cm, hossza 5,6 cm, szélessége 5 cm. (KovAcs 2006, Abb. 4. A
képalairas a cikkben téves, helyesen: Abb. 3)

Nemesnadudvar (Bacs-Kiskun m.) (23-25. kép)
Nagyrévi kultra — Teleprél.
leirasat Id. SzEKELY 2010 és a jelen tanulméanyban.

Novaj (Borsod-Abatj-Zemplén m.) (1. kép, 22. kép 1)

Flzesabonyi kultdra — Teleprél.

Teglatest alakd, alul a sarkain atfart kocsimodell téredéke. Diszitett. A toredék
magassaga 6,6 cm, hossza 5,5 cm, szélessége 6,1 cm. Bona kozli a kiegészitett
rajzot. (BONA 1960, Abb. 3. PI. LXII. 1-3.). Fettich N. a kocsi részletes leirasat és
Bonaétol némileg eltéré rekonstrukcios rajzat kozli (FETTICH 1969, 41-43, V. t. 1,
1a, 1b)

Pocsaj-Leanyvar (Hajdu-Bihar m.) (22. kép 2)

Ottomanyi kultira — Sz6rvéany.

Majdnem ép modell. Forditott csonka gula alaki modell, alul a sarkai atfarva.
Diszitett. Hossza 13,5 ill. 14 cm, szélessége 8 cm. Mesterhdzy K. a targy részletes
leirdsat, rajzat, fotdjat kozli (MESTERHAZY 1976). Szines fotojat Bona I. kdzodlte
(BONA 1994, Fig. 34). Bona a gyulavarsandi kultiréba sorolta a targyat, ma mar
az Erdélyben feltart tellen talalt anal6giak alapjan inkabb az ottoméanyi kultirahoz
kothets. A kocsimodell legUjabb rajzat Dani J. adta kdzre (DANI 2005, 306. o. Fig.
3)

Polgar-Kenderfoldek-Kiscsgszhalom (Hajdu-Bihar m.) (20. kép 2)

Kés6 hatvani kultdra — Teleprél.

Toredék. (MATHE 1991, 13. 0.) Csak a targyrol készilt rajzot kozlik a szerzék,
nincsenek méretek (RACZKY — ANDERS 2001, 13. kép: szines fotd). A kocsi
mérethelyes fot6jat és Kkiegészité adatait (mely szerint a kocsitéredékek 2
objektumbdl keriiltek elé) Dani Janosnak ezdton is kdszondém. Ugyancsak kdszonet
a felvételeket készitd Juras Akosnak.
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Toszeg (Szolnok m.).

Hatvani kultdra — Szdrvany?

Béna I. a kocsimodelleket és kerekeket kdzreadd tanulmanyaban emliti egy
kocsimodell alsé sarkanak toredékét. ,,A fragment from Toszeg (stratum B,
Hatvan settlement) seems to be the lower corner of a quadratic wagon with a low
rim.” (BONA 1960, 86. fragment no. 133 of the 1912 excavation). Sajnos, errél a
kocsimodellrél — bar Bona a bronzkori kiallitasi d6sszefoglaldban is emliti (BONA
1994, 75) — csak ennyit tudunk.

Torokszentmikloés-Terehalom (Szolnok m.) (20. kép 3

Hatvani kultdra — Teleprél szorvany lelet.

Toredék. Forditott csonka gula alak( kocsiszekrény, sarkai alul atfarva. Diszitett. A
toredék hossza 12,9 cm, szélessége 4,8 cm. (TARNOKI 1999, 2. tabla)

Vészté-Magor (Békés m.) (21. kép 3)

Gyulavarsandi kultdra — Teleprél.

Forditott csonka gula alaku kocsiszekrény. Sarkai alul atfarva. Diszitett. Magassaga
6 cm, hossza 18 cm. (KoVACs 1994, 38. kép: szines fotd; LE BEL AGE 1994, Cat.
no. 425; KovAcs 1994, 76. 0.; MAKKAY 2004, 54. 12. kép)

Ismeretlen leléhely. (20. kép 4)

Késé hatvani kultira — Szorvany.

Téglatest alaku kocsiszekrény toredéke, a tengelyt atfart biitykok tartjak. Diszitett.
A toéredék magassaga 5,5 cm, hossza folil 11 cm, alul 5,8 cm, szélessége folll
3,2 cm, alul 3,7 cm. (KovAcs 2006, Abb. 4. A képalairas téves, helyesen Abb. 3, Id.
SzZATHMARI 2007, 22. szines foton)

Berettyoszentmarton (Hajdu-Bihar m.)
K&zépsé bronzkor — Teleprol?
Kocsimodell toredéke. Felszini gyiijtés 2000. Dani J. szives szobeli kozlése.

Cegléd, Intézeti- és Bdba-Molnar-diilé. (Pest m.)

Nagyrévi kultara — Teleprol.

Kocsimodell aljanak és oldalfalanak toredéke. Hossza 8 cm, szélessége 5 cm. Rajna
Andras asatasa 2005. (RAINA 2005, 219)
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19. Vatta-Testhalom, Dobogé (Borsod-Abadj-Zemplén m.)
Hatvani kultdra - Teleprél.

Majdnem ép, diszitetlen kocsimodell. Hossza 13,5 cm, szélessége 8 cm. Kods Judit
dsatdsa 2009. (Koos 2009, 379).
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E\I/?/?elts::k;:rg” Segesvar jud. Mures Romania
Stranska Oldalfala okr. Rimavska Szlovéakia
Sobota
Tebea Cebe jud. Hunedoara Roménia
Tiream Mezéterem jud. Satu Mare Romania
Varsand Gyulavarsand jud. Arad Romania
Vattina \ersecvat Vajdaséag Szerbia
Vinca nincs Belgrad Szerbia
\oivodeni Vajdaszentivany |jud. Mures Romania
Vrsac \ersec Vajdasag Szerbia
y . AXS9XNRYINR | Horvat-
Vucedol nincs . .
Srijemska orszag
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