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TANULMANYOK

A KOCSI A KESO REZKORI EUROPABAN?

BONDAR MARIA®

A tanulmanyban a szerz§ ditekinti a Kirpdt-medencébdl ismert kocsimodelleket a rézkortol a
kizépsd bronzkorig. Az elmiilt évtizedek kutatdsi eredményei (edényekre rajzolt kocsidbrdzolds,
igavond dllatok torzdi, keréklenyomatok ismertié vdldsa, radiocarbon-adatok) jelentdsen modosi-
tottdk a kocsi eurdpai megjelenésének iddpontjat: egyre tobb bizonyiték szol amellett, hogy o
kerekes jdrmii mdr a badeni kulttira elGtt is létezett. A szerzd ezeket a bizonyftékokat veszi sorra

egy 1ij kocsimodell kizlésének apropdidn.

Az emberiség torténetében a ttiz felfedezésé-
hez mérhet6, hasonléan nagy jelent6ségii inno-
vaci6 volt a kocsi megalkotdsa, amely a kozleke-
dés, nagyobb tavolsagokon térténd szallités és
kapcsolattartds szempontjabél hallatlan lehets-
ségeket nyitott a kereskedelem, az emberi érint-
kezés, a tagabb kornyezet megismerése, a tavol-
sagok athidalhatsdga terén.

Akocsi felfedezésének id6pontjaval, hasznéla-
taval, az egykori életben betolt6tt szerepével, a
kerekes jarmt elsé megjelenési helyének meg-
hatarozasaval, jelentéségével konyvek és tanul-
manyok sora foglalkozott mar; az elmilt évtize-
dekben szamos problémara igyekeztek vélaszt
taldlni a témaval foglalkozo kutaték. A kocsi-
abrazolasok (elsésorban az Gn. kocsimodellek)
mennyiségi gyarapodédsa, a szekér ismeretét
bizonyfté egyéb leletek és az asatdsokon meg-
figyelt jelenségek j szempontok szerinti attekin-
tésre késztették a szakembereket. Mig korabban
a kocsik meglétére Eurdpaban kétfajta régészeti
bizonyiték volt - a ziischeni sziklan (Dél-Német-
orszag) lévé karcolt dbrazolas,? illetve az agyag-
b6l megformalt szekérmodellek -, napjainkban
egyre nagyobb jelent6séggel birnak az edények-
re karcolt kerekesjarmi-rajzocskak, a fogatolas-
ra, az igavond éllaira utalé plasztikdk és a réz-

Bondar Maria. MTA Régészeti Intézete, H-1014 Budapest,
Uri u. 49.

A tanulmény az OTKA 037503 palyézat tAmogaidsaval
kesziilt.

2 Nem mindegyik abrdzol kocsit; t6bb rajzon az eke hasz-
nilatdnak stlizalt megfogalmazasat lathatjuk (GiMBUTAS
1991, 369-370).

korban is meglévé agyagkerekek. Az egykor
hasznalt természetes nagysagu faszekerek ke-
rékmaradvanyai, keréklenyomatai vagy sirba
temetett példanyai ugyancsak hozzdjarulnak a
kocsi elterjedésének, a profan és kultikus életben
betoltott szerepének pontosabb meghatarozasa-
hoz. A koesimodellek mellett a kutaték ma méar
ezeket az elemeket is bevonjék a kutatasba, ép-
pen ezért a kerekes jarmfi ismeretének bizonyité-
kai egyre korabbi id6szakokbol szarmaznak,

A természettudomanyos vizsgalatoknak ko-
szonhetden jelentésen moédosult korabbi krono-
logia is tijabb problémakat vetett fel, amelyek
miatt Gjra kell(ett) értékelni a kordbbi ismeret-
anyagot. A legkorabbi kocsiszobrokat mar nem a
bronzkorbél vagy a klasszikus badeni kultira-
bol, hanem a badeni kulttira korai idészakébél, a
bolerazi csoportbél ismerjiik. E fontos felfedezés,
a kocsi megalkotdsanak legkorabbi idépont-
jaként a legijabb publikaciok szerint - 1j leletek
el6kertilése és a vizsgalati szempontok boviilése
miatt - azonban még ennél kordbbi ddtum is
szdba johet. E sokrétlt problémakérbél a kutatés
legfontosabb momentumait kisérlem meg felva-
zolni, s egy Gjabb kocsimodellt is kdzreadok,

A kocsimodellek elsé feldolgozasa G. Childe
érdeme, akinek munkdi a mai napig alapvets
jelentéségliek az Gskorkutatdsban. Az akkor
ismert kozel-keleti és Kaukdzus vidéki szekér-
modellek alapjan, véleménye szerint, az okori
Keleten a Kz e. 3. évezredben &ltalanosan el-
terjedt volt a kocsihaszndlat. Ezzel szemben
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Gorogorszagban és a Kaukazus északi részén
csaka 2. évezred kézepe téjan, mig Italidban, Ko-
2€p- és Eszak-Eurépaban Kr. e. 1100-1000 t4jan
jelentek meg a kerekes jarmiivek.> A kocsikereket
feldolgozé munkajéban ez a keltezés mar némi-
képp médosult: a kerekes kocsi megjelenését Uk-
rajnaban és az Als6-Volga vidékén a 3. évezred
végére valdsziniisitette, mig a Kozépso-Volga
vidékén és Kozép-Németorszagban Kr. e. 2200~
1800 kozott mér ismerinek tartotta. A kelet-eur-
pai sztyeppéken, Ausziridban, Italidban a kocsi
altalanos hasznéalatat Kr. e. 1750-1250 kozeé kel-
tezte *

Az ismert kozel-keleti szekérabrazolasok utan
az els¢ Karpat-medencei kocsimodell - a buda-
kalaszi lelet® eltkeriilése - 4j lendiiletet adott e
kutatési teriiletnek, és jelent6sen moédositotta a
kerekes jarmi ismeretének addigi keltezését is.
A budakalaszi leletet ismertet6 cikkében Soproni
S. akocsi eredetének kérdését vizsgalva felvetet-
te a keletrsl vald szarmazés lehet6ségét is, mert
a Balkanon nem talélt 6sszekotd leleteket Mezo-
potdmia és a Karpat-medence kozstt. A Karpat-
medencében taldlt, elsésorban bronzkori kocsi-
modelleket és a kocsik meglétét bizonyitd kocsi-
kerekeket - Childe-ot kovetéen - Béna 1. dolgoz-
ta fel.b A kataszterében szereplé 73 lel6helyb6l
mindéssze 9-r6l keriilt elé teljes kocsimodell
vagy annak toredéke, a tobbi lel6helyen kereke-
ket talaltak.” A késé rézkortdl a korai vaskorig
terjedé gytijtés értékelésekor Bona foglalkozott a
kocsi kialakuldsanak és Karpat-medencébe kerii-
lésének problémajaval, és fejlodési sort allitott fel
a kocsik kozott.? Nagy jelentéséget tulajdonitott
az agyagbol készitett kocsikerekeknek, amelye-
ket a kocsik meglétét bizonyité alkatrészeknek
tartott.” Az agyagkerekek Gsszegyiijtésével Bona
bizonyitotta, hogy a Karpat-medencében is sok-
kal tobb kocsi létezett, mint amennyit kocsi-
szobor formajaban megtalaltak. Arra a konkla-
ziora jutott, hogy a kocsi Kézel-Keleten Mezopo-
tamia, Sziria, Anatélia civilizaciéiban alakult ki,
és a 3-2. évezred forduldjan terjedt el innen
észak felé (Krétaig és a Kaukazus vidékéig).
A Kéarpat-medencében megjelend kocsikat azon-
ban més dtvonalrdl, a Balkan fel6l érkezé talal-
ménynak tartotta, terjedési titvonalként a Ma-

CHiLoE 1951.

CrHILDE 1954.

SorroN 1954

Bana 1960.

Bona 1960, 92, 104, Fig. 7.
Baoxa 1960, 87-89, Fig. 3.
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napkorongnak vagy mécsest bo

W om oo u e

en - orségombnak,
6nek tartotta.

rica-Morava vdlgvét, illetve a Fekete-tenger-
Alduna utakat jeldlte meg.™®

Childe és Béna munkdit kdvetéen sorra jelen-
tek meg kocsikat koz16 publikacidk és e targyak
killonbozé aspekiusaival foglalkozo tanulma-
nyok, elsésorban a bronzkorb6l.™

Fettich N. - Bona 1. bronzkori gytjtésémek
~hidnyossagait” feltaro cikkében - foglalkozott
az 4ltala karosszériamodelleknek nevezett kocsi-
szekrényen el6fordulé diszitések értelmezésével,
szimbolikdjaval, és meghatarozta a kocsimodell
kritériumait is.”? Bénaval ellentétben Fettich a
kerék meglétét vagy hidnyét azért nem tartotta
egyértelmii szekér-kritériumnak, mert a kerekes
kocsin kivil az skorban cstiszkés vagy szantal-
pas kocsit is hasznaltak, ahogyan ezt az altala
emlitett skandinaviai példak is alatimasztjak.’®
Masik ellenérve az volt, hogy a kerekeket urnak
ald téve is hasznéltdk (pl. kanyai urna). E gondo-
lat jegyében Fettich a neolitikumtdl a kozépsé
bronzkorig terjed6 idészakbél tobb négyszogle-
tes, diszitett edényt kocsiként hatarozott meg.
Véleménye szerint ezek a targyak a kocsiba iilte-
tett halottat szallijak utolsé ujan a talviligra.
Talan legszebb példanyuk az istennét és fas-lige-
tes részt is abrdzold szelevényi négyszogletes
targy,'* amelynek sem kormeghatarozdsa, sem
eredeti rendeltetésének kérdése nem zarult még
le megnyugtatéan.’®

Az elmalt évtizedekben ismertté valt Gjabb
rézkori és bronzkori kocsimodelleket a borzon-
cei kora bronzkori (Somogyvér-Vinkovci kulta-
ra) kocsi feldolgozasakor igyekeztem Gsszegyij-
teni, attekinteni.’® Ezt kovetben a bronzkorbél
csak néhany tjabb modell keriilt publikaldsra.
Béna L a bronzkori tell-kultirakat bemutaté
osszefoglalasaban kiilon fejezetet szentelt a ko-
csimodelleknek, attekintette az egyes kultirak-
ban valo eléfordulasukat.’” Ugyanebben a kétet-
ben talalhaté két Gjabb bronzkori kocsiszobor

Bana 1960, 110

KaLicz 1968, 154. Taf. 113. 8 Als6vadasz-Vardomb; FETTICH
1969, VI t. 1-5 Gyulaj, VI t. 1-7: JaszfelsGszentgyorgy;
ORDENTLICH-CHIDIOSAN 1975: Salacea; MESTERHAZY 1976:
Pocsaj-Leanyvéar; OLEXA 1983, Obr. 1. 7, OLExA 1996: Nizna
NMysla; MATHE 1984: Pl 6. la-c: Berettyddjfalu-Herpaly.

L FETTICH 1969, 32

¥ Fermicd 1969, 31

“ FermicH 1969, 37, [ 1. 1-3.

R=z1 Katd 2001. A szerzé Gsszefoglalta az edénnvel kapcso-
latos kutatastorténetet. A targyat a javarézkorra, a kés6 Bod-
rogkeresztir-Hunyadi-halom dtmenet idejére keltezi (120),
funkcidjanak meghatarozasat, szimbolikdjanak feloldasat
azonban nem tekinti befejezetinek.

R 1990; BONDAR 1992

992; Bona 1994




kozlése: Berettvdszentmartonbél’® és Vészts-
Magorrol.? 1999-ben Torokszentmiklos-Tere-
halomrél a hatvani kultGrabol® ismertiink meg
Gjabb kocsimodellt. A legutobb publikalt ma-
gyarorszagi bronzkori darab Polgdr-Kender-
foldek-KiscsGszhalmon™ latott napvilagot 1989-
ben. A roméniai kozéps§ bronzkori agyagmodel-
lek teljes inventdriuméat Boroffka adta kézre
monografidjaban.” Nem sokkal késébb Schuster
publikalt tovabbi targyakat. Szlovakiabol nem
ismertink tjabb abrazolast. A kizel-keleti kocsik-
kal elsésorban a Littauer-Crouwel szerzéparos>*
és Nagel foglalkozott t6bb munkajaban.® A ko-
csik tjabb monografikus feldolgozdsat M. Vos-
teen készitette el.”® Munkéjaban az eddigi kuta-
tasok torténeti attekintésén til foglalkozott a
kocsik vallasi szerepével, keltezésével is. Katal6-
gusaban részletesen lefrja a kocsimodelleket a
rézkortol a vaskorig terjed6 idészakbél. A késé
neolitikumbdél is emlit kocsikra utal6 leleteket,
amelyek elsésorban karcolt rajzocskdk a Kr. e.
4000-3000 kozotti id6bsl.” Ezek koziil a brono-
cicei nem kétséges,?® a tobbi (Halle-Nietleben,
Ziischen, Schkopau, Wartburg és Ostrowiec)?
viszont csak nagyon nagy fantazidval hozhaté
kapcsolatba a kocsiabrazolassal.

Mint latjuk, a Kérpét-medencei kora és kozép-
s6 bronzkori kocsimodellek mennyisége nagy-
mértékben gyarapodott, szdmuk ma mar tobb
mint 60-ra tehet§. Ha ehhez hozzdvessziik a
megmaradt kerekeket is, ez a szam még jelen-
t&sebb.

Eurépédban a rézkori kocsikat sokaig a kozis-
mert budakalaszi négykerekd jarmd (1. kép la—c;
5. kép 2), a gdrogorszagi Palaikastro kocsimodell-
je és a németorszagi ziischeni kévon lévé karcolt
abrazolas (13. kép 1-2) jelentette 30 Ezeket a kuta-

8 Bronzezeit 1992, No. 330; Le Bel Age Cat. 330.

1 Bronzezeit 1992, No. 425; Kovics 1992, 38; Le Bel Age Cat.
425.

2 TARNOKI 1999, 2. t.

I MATHE 2001, 13. kép. A leletrdl 1991-ben Mathé M. mér em-
litést tett rivid asatasi jelentésében (MATHE RégFiiz Ser. [ 43
(1991) 13).

= BOROFFKa 1994,

2 ScHusTER 1996.

* Osszegylijtott munkaik 4j kiadasa: LirraUER-CROUWEL 2002.

= NaGEL 1986; NAGEL 1992.

¢ VosTEEN 1999.

VOSTEEN 1999, 42.

VOSTEEN 1999, Taf. XCIIIL 52.

VosTeeN 1999, Taf. XCII és XCIIL

30 Bona 1960, 84.

& hiteles kortlmények kozott elo-
keriilt, j6l keltezheté budakalaszival kelteziék a
masik ketidt is, a badeni kulttra akkor elfoga-
dotinak tekintett abszolat id6rendje szerint Kr. e.
2200-1800 koze.

Amilyen jelentésen nétt — mint lattuk - a bronz-
kori kocsik szama, olyan lassan gyarapodott a
kés6 rézkori kocsiinventarium.

Budakalaszrol régéta ismert egy csaknem tel-
jesen elfeledett kocsiedény. Ez is a kozismert bu-
dakaldszi modell lel6helyén (Budakalasz-Luppa
csérda, Pest m.), a badeni kulttra temet&jében
kertilt el6 a 158. sirbol (1. kép 2). Az &satb, Sopro-
ni S. kivzolte is,* 4m ezt kovetSen alig néhanyan
hivatkoztak Soproni cikkére.?? A 177. sir kocsija-
hoz hasonléan ez is fiiles edény volt, kiviil-beliil
pirosra festve. A 177. sir kocsijéval ellentétben
azonban ez a darab diszitetlen és kerekei sincse-
nek, aljin négy kis biitydk utal a tengelyre.

A budakalészi kocsi feltdrdsa utan hiisz évvel,
1972-ben latott napvilagot egy tjabb késé rézkori
modell. Szigetszentmdrtonban, a badeni kulttra
sirjaban keriilt elé egy négykerekii kis szekér
(1. kép 3)3* Nem sokkal ezutdn valt ismertté
a szlovédkiai Radosinarél egy protomé (2. kép
1a-b).3* A radoginai modell az eddigieknél ko-
rabbra keltezte a kocsi eurdpai megjelenését:
bizonyitottd valt, hogy a szekér mar a bolerazi
csoport embere szamara ismert volt. Fontos a le-
let azért is, mert a modeill készitéje a kocsit hizod
igavono allatot is dbrazolta. 1982-ben Boglérlel-
1ér8l (2. kép 2a-b) Gjabb allatok vontatta bolerazi
agyagmodellt publikalt Ecsedy L. (2. kép 2a-b),%
amelynek most @j, a korabbindl részletesebb raj-
zét adjuk kozre (3. kép).% Pilismar6t-Basaharcrol,
a bolerazi csoport temet&jébdl kozolt egy djabb
kocsiszekrényt a szerz6 (2. kép 3a—c),*” amelyet az
asatd, Torma L. azonban nem tart kocsimodell-
nek. Ausziriabél két tjabb lelettel gazdagodott
a bolerazi csoport szekérinventariuma: Modling-
Jennyberg leléhelyrsl (4. kép 1)* és Plessing-
Holzfeldrél (4. kép 2)*° publikalta egy-egy modell
toredékét E. Ruttkay.

1 Soproni 1954, 6. . 5.
Pl Bona 1960; FOLTINY 1959; FETTICH 1969; KOREXK 1973
Kawucz 1976, Fig, 3; KaLicz 1976a, Abb. 2.
PavikovA-BARTa 1
EcSEDY 1982, 8. kép; fotdjat lasd: HoNTI-KOLTO-NEMETH 1988,
me1-2

Eziton is koszonom Osi Sandornak (MTA Régeszeti [nie-
zete] a szép rajzot.
BONDAR 1990, Fig. 7.
RuTTXAY 1973; RU
Rutrxar 2000, Taf. 5. 63.
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1. kép. la-c: Budakalasz 177. sir (FETTICH 1969 nyoman); 2: Budakaldsz 158. sir (FETTICH 1969 nyoman);
3a-b: Szigetszentmarton (KALlcz 1976a nyoman)

Abb. 1. la-c: Budakalasz Grab 177 (nach FETTICH 1969); 2: Budakaldsz Grab 158 (nach FeTTICH 1969);
3a-b: Szigetszentmarton (nach Katuicz 1976a)
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2. kép. la-b: Radogina; 2a-b: Boglarlelle; 3a-c: Pilismar6t (BONDAR 1990 nyoman)

Abb. 2. 1a-b: Radosina; 2a-b: Boglérlelle; 3a-c: Pilismarot (nach BONDAR 1990)
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3. kép. Boglérlelle (Rajz: Osi Sandor)

Abb. 3. Boglérlelle (Zeichnung: Sandor Osi)
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4. kép. T: Modling-Jennyberg (RUTTKAY 1995 nyoman); 2: Pleissing (RUTTKAY 2000 nyoman)

Abb. 4. 1: Modling-Jennyberg (nach RutTkay 1995); 2: Pleissing (nach RuTTkay 2000)
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5. kép. 1: Balatonberény; 2: Budakalasz (Fot6: Kadas Tibor)
Abb. 5. 1: Balatonberény; 2: Budakalasz (Foto: Tibor Kadas)

A kés6 rézkori bolerdzi csoport miniat{ir ko-
csijainak sorat jelen tanulmanyban egy djabb
szép darab kozreaddsaval szeretném gyarapita-
ni. Somogy megyében, Balatonberény belteriile-
tén, Szemenyei Imre szobraszmiivész nyaraléja-
ban keriiltek el6 kerdmiatoredékek, amelyeket a
mivész ur bardtjanak, Horvath Laszl6 mzeum-
igazgatonak adott 4t Nagykanizsan. Az elkertilt
leleteket Horvath L. kiildte at a tertiletileg illete-
kes kaposvéri muzeumba az 1980-as évek elején.
A leletekre - badeni anyaggytjtésem sordn -
Horvath Laszl6 és Honti Szilvia hivta fel a figyel-
memet A toredékekbél a badeni kultira eddigi
legnagyobb méretl kocsiszobrat sikeriilt re-
konstrualni (5. kép 1; 6. kép).*!

40 Kgszonettel tartozom Horvath Laszlonak és Honti Szilvia-
nak, amiért atengedték a leletanyag kozlési jogat.

Eztton is koszonom Glattfelder Lucia forestaurdtor és Osi
Sandor grafikus (MTA Régészeti Intézete) kivalé munkdjat. -
Sajnalatos, hogy Makkay . engedélyem nélkiil, helytelen iro-
dalmi hivatkozassal mér lekozolte ezt a rajzot (Maxkay 2003,
IE.£.30)

A targy leirdsa: kocsimodell toredéke. Vilagos-
barnds szinti, vastag falt, nagy méretfi, téglatest
alaku kocsiszekrény alj- és oldaltoredékei. Olda-
lait dsszefiiggo, fuggoleges allasa, bekarcolt zeg-
zug-minta disziti. Alja diszitetlen. Két hosszabb
oldala lekerekitett végz6désti, a rovidebb oldalra
mer6legesen atfart, ily modon jelezve a tengely
helyét. Kerekei hidnyoznak. Pereme letorétt, igy
nem tudhato, hogy hogyan végzédott a kocsi-
szekrény teteje (ivelten felcsucsosodott, gomb-
szerfien lezart vagy egyenes peremti volt). Ere-
deti részein nincs nyoma annak, hogy allatappli-
kacié lett volna rajta. Nagymértékben kiegészi-
tett. Méretei: magassag: 12,5 cm, a hosszabb oldal
hossza alul: 20 cm, foliil 23 cm, a rovidebb oldal
hossza alul: 13 cm, foliil 16,5 cm (Kaposvar, Rippl
Rénai Miizeum, gyarapodasi naplé: 02/04).

A kocsi toredékeivel egyiitt egyéb bolerazi
edénymaradvanyok is bekertiltek a kaposvari
mtzeumba (7. kép).*

2 A leletek elkeriilésének pontos koriilm
muzeumi feljegyzések hidnydban - sajnos

és idejérsl -
sen adatunk
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6. kép. Balatonberény (Rajz: Osi Sandor; rekonstrukeié: Glattfelder Lucia)

Abb. 6. Balatonberény (Zeichnung: Sandor Osi; Rekonstrukiion: Lucia Glattfelder)
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7. kép. Balatonberény-Ady E. u. bolerézi leletek (Fotd: Kadas Tibor; szamitogépes grafika: Réti Zsolt)

Abb. 7. Balatonberény-Ady E. u., Boleraz-Funde (Foto: Tibor Kédas; Computergrafik: Zsolt Réti)
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A tfelsorolt plasziikdk a badeni kulttra korai
(bolerazi csoport) és klasszikus idészakara kel-
tezhetéek. A kései id6szakbél kocsimodellt egy-
el6re nem ismeriink, mindossze a pilinyi csoport
lel6helyén, Ozd-Ksaljatetén elékeriilt egyetlen
(bizonytalan kord) kocsikerék jelzi a szekér
hasznélatat®® Az ugyancsak késé rézkori co-
tofeni kultarabol (Cotofen 111) korabban csak ko-
csikereket ismertiink Tebea lelShelyrsl.** Nem-
régiben Badacinrel publikaltak egy kocsimodell-
toredéket is.% A kostolaci kultirabol egyel6re
nincs tudomasunk kocsimodellrsl. A kutatok
egy része dltal még rézkorinak tartott vucedoh
kultarabol, a névadé lel6helyrél irt le egy agyag-
bél készitett miniatlir szekértéredéket A. Dur-
man,* képet azonban nem k&zslt réla. Durman
szobeli kozlésére hivatkozva emlit Lanting egy
Borincibél (Horvatorszag) szdrmazé kocsit is,
ugyancsak a vucedoli kultiirdbél.¥ R. R. Schmidt
nyomdan kocsikerekeket emlit Béna 1. a vutedoli
Varhegyr6l.#8

Figyelemre mélté tény, hogy a késé rézkori ko-
csimodellek a Kérpai-medence kozéps6 részén
fordulnak el nagyobb szdmban (15. kép). A 9 ko-
csiszoborbdl 6 a bolerazi csoport, 3 a klasszikus
badeni kultira lelete.

Ama ismert badeni szekérmodellek mar lehe-
tévé teszik, hogy néhany altalanos jellemz6t
megéllapitsunk. Valamennyi kocsimodell nyitott
tetejil, szogletes kocsiszekrénnyel késziilt, négy-
kerekfi, tn. nehézszekeret abrazol. A nehéz-
szekér legfontosabb ismérve a tengellyel egyiitt
forgd kerék.

A bolerdzi modelleken tobbsoros, bekarcolt
zegzug-minta diszitést taldlunk (Boglérlelle,
Madling, Fleissing, Balatonberény). Rétett plasz-
tikus 4dbrdzolasként megjelennek a kocsiszekré-
nyen a kocsit htizé igavonoé allatok (Radosina,
Boglarlelle). Ezeken a kocsikon kereket nem
4brazoltak. Uj tipus a bolerazi kocsik soraban
a tengelyek egyértelm(i Abradzoldsaval késziilt
négykerek{i modell (Balatonberény).

A bolerazi idészak utdni badeni kocsimodel-
lek kozds ismérve a négyszogletes, két tengely-

5 BANNER 1956, Taf. 75. 8; Bona L az itt el6kertilt kereket a hai-
kulttra leletei kizoit emliti (BoNa 1960, 92). Késd réz-
keltezése — Banner munkajara hivatkozva — 1999-ben
mét elGtérbe, amikor Lanting professzor kitlénbézé
kollégaknak irott leveleiben érdeklédstt djabb kocsimodel-
I, igy a borzoncei kocsirél is, anyagot gyijive az
Antiquity-cikkhez (BAKKER et al. 1999).

** RomMan 1977, PL. 52, 40.
1998, PL 1.

1988, 19, Kat 24.
%7 BAKKER et al. 1999, 788.
Bona 1960, 90

lyel, négy tomor kerekkel dbréazolt fiiles kocsi-
szekrény. Ez a tipus dfszitett (Budakalasz 177 six,
Szigetszentmdrton) és diszitetlen (Budakalasz
158. sir) valtozatban is el6fordult egyazon teme-
tében, igy feltételezhetd, hogy a diszités megléte
vagy hidnya tovabbi jelentSséggel birt.

A sorra vett leletek kozott nagy biztonsaggal
elkiilonithetSek az egyértelmtien kocsiként meg-
hatérozhat6 &brazolasok (Balatonberény, Buda-
kalasz 177. sir, Szigetszentmarton) és a kocsira
emlékeztetd edények (Radodina, Boglarlelle,
Pilismarét, Modling, Pleissing, Budakalasz 158.
sir). A két csoport kozotti kalonbség a kerék
meglétébdl vagy hianyabél adodik.

Neézziik elészér a kerekes jarmiiként megfor-
malt agyagmodelleket. Abudakalaszi 177. sir ko-
csimodelljének kerekei lapos korongok, torede-
kesek voltak, de megvannak (1. kép Ta-c; 5. kép 2),
a targyat kerekeire allitva tették a jelképes sirba.
A szigetszentmartoni kocsin nem korong alakd
kerekek, hanem a henger alaki tengely végeibsl
kihtizott és ellapitott agyagbdl megformalt, gor-
gOszerti kerékdbrazolassal taldlkozunk, amely-
nek kozepén - a budakaldszi kerékhez hason-
l6an - ellapitott gomb jelzi a tengely rogzitését
(1. kép 3b). A balatonberényi kocsinal a tengelye-
ken lév6, atfart tengelytarték jelzik a kerék
kiilon alkatrészként valé alkalmazasat (5. kép 1;
6. kép).

Tekintettel arra, hogy a kés6 rézkorban ismer-
ték a négykereki kocsit (Balatonberény, Buda-
kalasz, Szigetszentmarton), joggal tehetjiik fel
a kérdést: kocsi volt-e a kerék nélkiil abrézolt
négyszogletes targy? Annak, hogy a készitGk
nem tartottdk fontosnak a kerék jelzését még uta-
lasszerfien, elvontan abrézolva sem, két oka le-
hetett. Vagy mas célbd] késziiltek a koesikhoz ha-
sonlé szogletes edények (azaz nem kocsik vol-
tak), vagy més kerékmegoldassal készitették az
eredeti szekereket. Ez ut6bbira j6 példa a sziget-
szentmartoni makett, amelynél vildgosan latszik,
hogy nem a tomoér, 8nallé kereket dbrazoltdk, ha-
nem két egymas mellé helyezett, hosszikas ten-
gelyen iil6, kerékként befejezett gorg6t teitek a
szOgletes kocsi ald, és erre helyezték a négyszog-
letes kocsiszekrényt (1. kép 3b). Hasonld kerék-
megolddst taldlunk egy mezopotdmiai modell-
nél (13. kép 4); itt is jol lathato, hogy két kerékkel
ellatott agyagtengelyre tiltették rd a fedett kocsi-
kast. Ugyanilyen megoldast figyelhetiink meg
egy anatoliai plasztikanal (14. kép 2b): itt a bronz-
bal késziilt modellen a két-két kereket tartd ten-
gelyekre helyezték a kocsiszekrényt, csakagy,
mint egy ugyancsak anatoliai bronzkocsindl,
ahol az alulnézetbol késziilt fényképen (14. kép
3b) jol latszik ez a megoldés. A kocsi két £6 alkat-
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részbGl torténé osszedllitasa (kilonallé kocsi-
szekrény + a tengellyel egyiitt rogzitett kerék al-
kalmazasa) megmagyardzhatja, miért nincs ten-
gely-jelzés a kerék nélkiili modelleken. Azt is
megmagyardzhatja, miért taldlunk a bolerazi le-
I6helyeken kiilonbdz6 mérett ,spulnit”, gurigét,
amelynek funkcidjat eddig vagy nem targyalta
a kutatés, vagy egyszertien spulniként hatdrozta
meg, ezaltal a hdziipari tevékenység (szovés-
fonas) korébe sorolta, és a kocsidbrazolasok kap-
csén nem is vizsgélta e targyakat. Ha a sziget-
szentmartoni és anatéliai kocsidbrazoldsok ezen
technikai megoldasat elfogadjuk kerékként, ak-
kor az eddig nem kell6 figyelemmel kezelt spul-
nik egy része Gj értelmezést nyerhet. (Természe-
tesen e szempont szerint 4t kell majd vizsgalni a
szoban forgd targyakat, és meg kell allapitani,
lehettek-e gorgoszertien alkalmazott kerekek.)

Nem hagyhat6 figyelmen kiviil az a lehet6ség
sem, hogy esetleg fatengelyt és fakereket appli-
kaltak az agyag kocsiszekrényhez, vagy faszer-
kezetre helyezték az agyagbdl elkészitett kast.

A kocsinak mint kerekes jirmtinek altaldban
fontos kritériuma a kerék megléte vagy legaldbb-
is ennek jelzése valamilyen médon. Ha mégsincs
kerék, akkor mas ismérv sziikséges a targy kocsi-
ként val6 definidlasdhoz, példaul az igavoné al-
lat abrazolasa a szogletes kocsiszekrényen. Mint
tudjuk, semmilyen kerékébrézolas nincs a rado-
8inai (2. kép la-b) és boglérlellei (2. kép 2a-b)
targyakon, kocsiként valé meghatdrozasuk azon-
ban azért egyértelmti, mert az igavond allatot
plasztikusan jelezték a targyak készit6i. Az
ausztriai kocsidbrazolasokndl (4. kép 1-2) és a pi-
lismaroti példanynal (2. kép 3a—c) sem kerék-,
sem allatdbrdzolas nincs az agyagtargyon. Alak-
juk, méreteik alapjan azonban - nagy val6szinti-
séggel - ezek a szogletes edények is kocsikat
abrazoltak. Ha elfogadjuk a kerék masfajta abra-
zolasmodjanak lehetdséget, akkor ezek a targyak
is abrazolhattak kocsikat. Arra a kérdésre tehat,
hogy minden szigletes edény kocsiszekrénynek
tekinthet6-e a rézkorban, a fentiek alapjan rész-
ben mar valaszoltunk, hiszen ha nem sziikséges
a kocsiszekrénybél kiindulé tengelytartd, akkor
a tobbnyire szogletes kas rdhelyezhet6 gorgo jel-
legti kerékben végzédé tengelyekre.

A kés6 rézkori kocsimodellek elemzése kap-
¢san mar utaltunk rg, hogy a kocsi ismeretének
keltezése az tjabb leletek alapjdn megvaltozott:
a legkorabbi kocsiszobrokat mér nem a bronz-
Korbél vagy a klasszikus badeni kulttirabol,
hanem a badeni kultara korai idészakabél, a bo-

lerdzi csoportbél ismerjiik. A koesi eur6pai meg-
jelenésének legkorabbi id6pontjaként a legiijabb
publikécidk szerint - az Gjabb leletek és vizsga-
lati szempontok bevondsa miatt - még ennél
kordbbi datum is széba johet.

Az edényre karcolt kerekes jarmtiabrazolas ta-
lan legismertebb lelete - a sztyeppéken feltart
hasonlé példanyokon kiviil - a bronocicei (Len-
gyelorszag) edény (8. kép 1), amelynek elékeriilé-
se Uj fejezetet nyitott a kocsi eurdpai torténeté-
ben. Ez az edény ugyanis jol keltezhet6, a 1,C-
adatok alapjan korabbi, mint a badeni kultura, a
Trichterbecher (Funnel Beaker) -kulttra emléke;
telepiilésen keriilt el6 egy godorbél. A karcolt
abrazoldson jol 1athaté a négykerekd, négyszog-
letes kocsi, amelyet kerékaggyal dbrazoltak. Ez a
jelzés a fogatolas modjara utal. Az dbrazolds ko-
zepén egy Gjabb kerék lathaté. Lanting szerint ez
potkerék vagy szent targy képe lehetett.® A raj-
zocska alapjan a fogatolas modjat is rekonstrual-
tak (8. kép 3).° Mint koztudott, e nehézszekerek
esetében, ahol a kerék a tengellyel egyiitt fordult,
az igavono &llat a szarvasmarha, illetve az 5kor
volt. Az edényen egyéb szimbélumokkal is talal-
kozunk: viz (?), fa (?), épiiletek (?). A bronocicei
edény bizonyitja, hogy a négykerekii jarmti is-
merete Eur6pdban a badeni kultiranal korabbi
iddre tehet.!

Az 1j kronologia ismeretében 4j értelmezést
nyerhetnek bizonyos é&llatdbrazolasok is. 1955
ota ismert publikacidb6l két, tarkéjanal kereszt-
raddal rogzitett allatka toredéke, amelyeket
M. Dinu mér 1981-ben kapcsolatba hozott a ko-
csikkal,®? ez a felvetése azonban nem valt 4ltala-
nosan elfogadotta. Régota ismert a lengyelorsza-
gi Lublin kézelében, KreZnica-Jara lel6helyen el6-
keriilt, agyagbol készitett két kis ckrocske felsé-
testének toredéke (8. kép 2). A plasztikan jol lat-
hat6, hogy a két allatot igavondsra hasznaltak;
nyakukon a fogatolashoz sziikséges, letort ke-
resztrid van.® A lelet, csakagy, mint Bronocice,
a Trichterbecher-kulttira emléke. Fémbél is is-
mert hasonl6 abrazolas. A 19. szazad végén mar
ismert volt Poznan kornyékérdl, Bytyn lel6hely-
161 (Lengyelorszag) két fémbdl késziilt dllatszob-
rocska (8. kép 4). Az allatkdk nyakdn korkoros
jéarom, tarkéjukon a fogatolast bizonyité kereszt-

BAKKER et al. 1999, 784,
Krux-MiLs

4 g

3 FrLie 1966, 643; Dinu 1981, Fig. 9. 1; Vosteen 1999, Taf. CVIL
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8. kép. 1: Bronacice (KRUK-MILISAUSKAS 1991 nyoman); 2: Kreznica (DINU 1981 nyomaén), 3: rekonstrukcio
(KRUK-MILISAUSKAS 1991 nyoman); 4: Bytyn (STURMS 1955 nyoman, méret nélkiil); 5: Liskova (STRUHAR 1999 nyomanj

Abb. 8.1: Bronocice (nach Kruk-MiLisauskas 1991); 2: Kreznica (nach Divu 1981); 3: Rekonstruktion
(nach KRUK-MILIsaUsKAS 1991); 4: Bytyn (nach STURMS 1955, ohne Mage); 5: Liskové (nach STRUHAR 1999)
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rad maradvanya figyelheté meg. Az egyik allat
torzsének kozepén atfuras lathaid, amely szintén
a ket allat egymashoz vald régzitésének bizo-
nyitéka.® A leghjabb lelet az észak-szlovakiai
Liskova-barlangban el6keriilt rézplasztika (8. kép
5), amely egy atfurt testdi okrocskét forméz, tar-
kéjan kereszirtd maradvanyaval. Az allat tes-
tének atfurdsa nyilvanvaléan az egymas mellé
befogott két 4llat rogzitésére szolgalé rid helyét
jelzi® Természetesen felmertilhet a kérdés, hogy
nem ekehiizashoz rogzitették-e igy a két allatot.
Az emlitett lengyelorszagi és szlovakiai leletek
alapjan erre nem lehet egyértelmt vélaszt adni,
hiszen kiilonboz6 rajzocskakré] ismert ennek a
szantasi médnak az abrazolasa.’

Eurépaban a kocsi ismeretének eddigi legko-
rabbi hiteles bizonyitéka (Bronocice) a Trichter-
becher-kultura idejére keltezhets. Ugyanebbdl
a kulturabdl szarmaznak az igavonas dbrézola-
sénak tekinthetd allatszobrocskak is, nagy valo-
szintiséggel feltételezhet tehat, hogy az allatkak
nem a szantas résztvevéi voltak, hanem kocsi-
huzé szerepet toltttek be.

Anat¢lidb6l hasonlé koru, igavoné allatok-
kal egyiitt dbrazolt teljes szekereket ismertink.5”
A kecses szobrocskdkon jol megfigyelhets az
igavonas modja: az allatokat vékonyabb vagy
vaskosabb keresztraddal régzitették egymashoz
(14. kép 1-5). Ez az dbrazolasméd tjabb érv amel-
lett, hogy a Trichterbecher-kulttira allatplasztikai
kocsit hizé skroket abrazoltak.

A kocsi fontos alkatrésze, a kerék sokaig nem
kapott kell6 figyelmet a rézkori kocsik vizsgala-
tdban. G. Childe és Bona I. felismerték ugyan
a kerekek - mint a kocsi meglétét bizonyito tar-
gyak - jelent8ségét, de csak a bronzkorbol gytj-
totték dssze a szoba johets leleteket. M. Dinu
1981-ben megjelent munkéjaban kozreadta a
4. évezrednél korabbi kocsikerekeket is Roméania
teriiletér6l. Ezek a leletek a Cucuteni-, Gumel-
nita- és Petresti-kultiirab6l szdrmaz6 darabok.
Dinu mér ekkor bizonyitotmak latta, hogy a ke-
rekes Kocsi ismerete joval korabbi, mint azt lta-
laban a kutatas feltételezi,®® véleményével azon-
ban sokdig nem talalt kovetSkre. Nemrégiben
két gjabb kerék valt ismertté Jebel Aruda (Sziria)
és Arslantepe (Térdkorszdg) lel6helyekrsl. Ezek-
r6l modern keltezési médszerekkel megallapi-

54 Srypms 1955, 23, Abb. 1. 4; VOSTEEN 1999, Taf. CVIL 61.
55 STRUHAR 1999, Tab. 1. 10.
© Ba 1973, 17. abra; (

10-14.

TrAUER-CROUWEL 2002, PL

15
58 Divu1981,1

. hogy nagyjabdl Bronocicével egykortiak,
a kerék tehat mar a Kozel-Keleten is jéval kordb-
ban ismert volt.® A szerzécsoport tovabbi ke-
rekeket sorol fel Eur6pabdl, 0j megvildgitdsba
helyezve ezaltal a kocsi eurdpai ismeretét, itteni
megjelenésének idejét.

1989-ben Németorszagban, Kiel kozelében
Flintbek leléhely megalit sirjaban a kocsi meglé-
tének tjabb bizonyitékat talaltdk meg. A feltart
kett6s megalit sirban 20 m hossza, 5-6 cm széles
kerékvagas nyomait fedezték fel a régészek,
amelyekb6! az eredeti szekér méretére is lehetett
kovetkeztetni. Eszerint a szekér 1,10-1,20 m ma-
gas volt.% A lel6hely a Trichterbecher-kulttrahoz
tartozik, Kr. e. 3650-3400 kozé keltezhetd, csak-
tgy, mint Bronocice.®

A Svajcban el6keriilt, az itteni neolitikum ide-
jébél szarmazé fakerék-maradvanyok feldolgo-
zasa kapcesan E. Woytowitsch Osszegytijtotte az
itt talalt bronzkori kerekeket és kocsimodelle-
ket.®2 E kisszamt lelet alapjan joval szélesebb ki-
tekintésben foglalkozott a szekérabrazolasokkal
és azok jelentéségével. Munkéjéban - teljesen Gj
megkdzelitésben - azokat a targyakat is attekin-
tette, amelyek valamilyen médon tsszefliggésbe
hozhatoak a kocsikkal (pl. kerékabrazolasok
ékszereken, fegyvereken). Megkisérelte a kerék
szent jelként, szimbélumként valé értelmezését,
a kereket az Istenhez és az éghez kot6d6 attribu-
tumnak tekintve. E gondolat jegyében nagy terti-
letr8l, széles id6hatarok kozott a legkiilonfélébb
régészeti leleteket gy(ijtotte Ossze. Véleménye
szerint a kocsi elterjedése a fémmiivesség témye-
résével parhuzamosan tortént.® Woytowitsch
elméletét a Trichterbecher-kulttra fémb¢l ké-
szilt allatkai és az anatéliai kocsiszobrok is el-
fogadhat6va teszik.

Magyarorszagrél legutobb Ilon G. publikalt
egy Szombathelyen napvilagra keriilt kocsike-
rék-toredéket.® Véleménye szerint ez a kerék -
az asatdsi korilményeket, a régészeti kontextust
figyelembe véve - a lengyeli kultira kései id6-
szakaba tartozik, azaz joéval korabbi, mint az
ismert bolerazi kocsik.5

3 BAKKER et al. 1999, 781.

0 Zice 1992; Zic 1993,

% Bakker et al. 1999, 784.

82 WOYTOWITSCH 1995

5 WoyrowrrscH 1995, 118.

5 Tion 2001, 476, 1. t. A fentiekben &ttekintett djabb bizonyi-
tékok alapjan a kerék ilyen korai el6fordulédsa ma mar nem is

tlen.

1. Ezaton is kgszonet illed llon Gabort, aki felhivia

é ttich Néndor méliatlanul majdnem

2001, 475. 11. jegyzet).

dett munkajara (
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A felsoroltakbdl is vildgosan latszik, hogy a
bronocicei karcolt dbrazolas és a kozépsé bronz-
kori kocsik k&zott elég nagy valtozas ment vég-
be a kocsi jelentdségét, hasznalatanak gyakorisa-
gét illetéen. A kozépsd rézkori adatok (Brono-
cice, Kreznica, Bytyn, Liskové) a nagy becsben
tartott kocsik kultikus tiszteletére utalnak. A bro-
nocicei edényen 1év6 szimbdlumok és a sirba te-
metett valds szekerek azt mutatjdk, hogy ekkor
még misztikus tartalma volt a négykerekti esz-
koz, amelyet csak kivételes alkalmakkor és csak
bizonyos emberek vehettek igénybe. A valédi
kocsik és a kocsimodellek eltemetése is a hitvilag
teriiletére vezetnek benniinket. E tdrténelem
el¢tti kor szokasainak értelmezése azonban meg-
fejthetetlen a mai ember szamara. Soproni S. a
budakalaszi jelképes sirbol (177. sir) elSkertilt
modellt a halottkultusszal hozta dsszefiiggésbe,
a késébbi kocsitemetkezések korai elézményét
latta benne.® Béna I. a budakalaszi kocsimodell
sirba keriilését azzal magyarazta, hogy a valé-
szinilileg kultikus rendeltetésti tAirgy masodlagos
funkciét kapott: a sirba mar hasznalaton kiviili
edénykeént kertilt.5” Makkay J. votiv targynak tar-
totta, amelyet az istennének szant dldozat soran
hasznéltak az egykor élt emberek.®® Fettich N.
szerint a kocsimodellek a halottat a talvilagon 1é-
v istennéhoz szallito halottas szekerek voltak.®®
Kalicz N. is kultikus tartalmunak tekinti a kocsi-
modelleket: egy mezopotamiai parhuzam alap-
jan a szertartasok soran hasznalt szent olaj taro-
laséra szolgal6 targynak tartja 6ket.”® A felsorolt
néhény példabdl is latszik, mennyire nehéz el-
képzelni e tdrgyak egykori rendeltetését.

Akocsi felfedezésének helyérdl és elterjedésé-
nek atvonalardl is tobbféle elképzelés sziiletett
az elmalt évtizedekben. A korai kutatasi id6-
szakban az ,egy helyen fedezték fel, innen ter-
jedt el vilagszerte” elv alapjan értékelték a ku-
tatok a kocsik kilonbozé eléforduldsi helyeit.
A legkorabbi és mennyiségileg is legtobb kocsi-
modell alapjan sokaig Kis-Azsiat tekintették a
kocsi kialakulési helyének. Eurépai elterjedésére
hérom dtvonalat tartottak lehetségesnek: a Feke-
te-tenger északi részén 1év6 sztyeppe vidékét,
a Balkan-félszigetet, illetéleg a Mediterrdneum
és ltalia kozvetitd szerepének tulajdonitottdk a
kocsik eurépai megjelenését. Kalicz N. nagyon
valészintinek tartotta, hogy a kocsi a Balkanon 4t

% SoprONT 1954, 35

1960, 109

1963; Makkay 1965
£ 1969, 51.

Karicz 1976, 117.
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Anatélidbdl kertilt a Karpat-medencébe, de nem
zarta ki teljesen a sztyeppei kozvetités lehetosé-
gét sem.”? S. Piggott t6bb jelentbs munkéjdban
foglalkozott a kocsi felfedezésével és eurdpai el-
terjedésével. A kialakulds helyétl Mezopotamiat
jelslte meg, eurépai megjelenését a dél-oroszor-
szagi sztyeppék feldl képzelte el, és az indoeurd-
pai torzsek mozgasaval hozta Osszefiiggésbe.”2
Sokaig elfogadotinak szamitott, hogy a kocsi a
Kozép- és Kozel-Keleten j6tt létre, és innen ter-
jedt el Eurépdban. Az Eszak-Pontus vidékén
nagy szamban el6kertilt, a goddrsiros kurganok
népéhez kotheté halmokban feltart valédi koesik
ismeretében az 1980-as évek elején 4 vélemény
fogalmazodott meg: A. Hausler nem tartotta le-
vezethet6ének az itteni kocsikat a mezopotamiai
és transzkaukézusi szekerekbél. A kozép- és
nyugat-europai kocsikat sem tartotta sztyeppei
eredetfinek. A népmozgasok helyett az eurépai
helyi fejlédésnek tulajdonitotta itteni megje-
lenésiiket.” Ezt kéveten tobb kutaté is megfo-
galmazta a poligenetikus fejlédés lehetdségét,
amely szerint egymastol fiiggetlentil tobb helyen
is megalkothattak a kerekes jarmtivet.

Az eurépai kocsimodelleket és a veliik kizel
egykort sziriai Hamman (9. kép),™ Homs (13. kép
5)7 és ismeretlen lelShely (9. kep),”® a tortkorsza-
gi Adana (10. kép),” Gaziantep . (11. kép),"®
Gaziantep I (12. kép),”® valamint az iraki Tell
Brak (13. kép 3a-c)*0 és Tepe Gavra (13. kép 4)%
modelljeit 6sszehasonlitva megallapithaté, hogy
ez utébbiak jelentdsen eltérnek egymastdl for-
méban és diszitésben is. A kozel-keleti példa-
nyok koz0os jellemzéjének tekinthetd a hatarozott
négykerék-abrazolas, erdteljes tengelyeken iil&
kerekekkel. Diszitésiik bekarcolt minta, féként
halszalka vagy zegzug-disz. Az eurépaiakkal
ellentétben ezek a kocsik vagy a késébbi harci
szekerek elGképei, vagy echo6s szekér jellegt,
ponyvaval fedett kocsidbrazolasok.

Az ismert eurépai kocsimodellek nyitott tete-
jti, szogletes szekereket mintaznak. A pilismaroti

Kauicz 1976, 117.

* PiGGoTT 1979; PIGGOTT 1983; PiccorT 1987.

* Hauster 1978; Hauster 1981; HAusLER 1984; Hiusier 1985;
HaAustLer 1986; H. £R 1992,

1974, Fig. 1, PL. 1.

'EL 1974, Fig. 4.

~CrouweL 1974, Pl. II; LrrTAUuER-CROUWEL 1990,

[TTAUER
Fig. 4.

OzGex 1986, Fig. 3.
Ozcen 1986, Fig. 1.
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10. kép. Adana (OzGEN 1986 nyoman)
Abb. 10. Adana (nach OzcEn 1986)
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11. kép. Gaziantep I (OzGEN 1986 nvoman)
Abb. 11. Gaziantep I (nach OzGEN 1986)
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12. kép. Gaziantep II (OzGEN 1986 nyoman)

Abb. 12. Gaziantep [I (nach OzGen 1986)
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13. kép. 1-2: Ziischen (WOYTOWTTSCH 1995 nyomén); 3a-c: Tell Brak (EMBERLING et al. 1999 nyomany); 4: Tepe Gavra
(LrrTaUER-CROUWEL 1974 nyoman); 5: Homs (LITTAUER-CROUWEL 1974 nyomaén)

Abb. 13.1-2: Ziischen (nach WovyTowrTscH 1995); 3a—c: Tell Brak (nach EMBERLING et a

1. 1999); 4: Tepe Gavra (nach
LiTTAUER-CROUWEL 1974); 5: Homs (nach LrrTauer-CroUd

§74)
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5.

Pleissing; 3: Radosina; 4: Modling; 5: Pilismardt; 6: Budakalasz;
(Rajz: Peterdi Csaba)

15. kép. Késo rézkori kocsimodellek: 1: Badacin;
7: Boglarlelle; 8: Szigetszenimarton; 9: Balatonberény

1: Badacin; 2: Pleissing;
ntmarton; % Balatonber

pitkupferzeitliche Wagenmodel
udakalasz; 7: Boglarlelle; 8: Szigets




27

ennyire kitlon-
szel-keleti ko-
apcsolat
s, hogy az Anatélia, Sziria,

Mezopotdmia és a 3
teriiletrdl hidnyoznak az elterjedési dtvonalat
Idrajzold kocsileletek.

A kocsi kialakulasi helyérél és elterjedésének
médjarél nemrégiben Gjabb tedria latott napvila-
got. |. Maran t6bb munkajdban foglalkozott egy
nagy tertileten megtaldlhaté, kiilbnleges targy-
tipussal, az tn. ,bratislavai tipusu” talakkal. El-
terjedéstik iranyat északrél (Kozép-Eurdpa) dél
felé (Balkdn, Gorbgorszdg) valészinfisiti, és ke-
reskedelmi kapcsolatokkal magyarazza ennek az
edénytipusnak a megjelenését egymadstol tavol
esé teriileteken.® Véleménye szerint a kocsinak
nagyon fontos szerepe volt a kereskedelemben.
A tavoli tertiletek kozott feltehetéen gazdat
cserélt arucikkeket attekintve kizérja a fémmel
val¢ kereskedést, mert a badeni kultra idején
a kordbbi fémgazdagsag erételjesen csokkent.
A fémgazdagsag csokkenésének okét a konnyen
kitermelhet6 fémlel6helyek kimertilésével és a
magasabb szinvonalt banyészati ismeretek hia-
nyéaval magyarazza. Két (ij anyagot emlit a keres-
kedelmi lehetdségek skalajan: az obszididnt mint
nyersanyagot és a gyapjut. Az anyagvizsgélatok
sordn megallapitist nyert, hogy a gorogorszagi
abszidian az ottani késé neolitikum és chalcoli-
tikum idején az észak-magyarorszagi és szlova-
kiai obszidiannal hozhaté kapcsolatba, azaz va-
16szintleg innen szdrmazik. Hasonlé a helyzet a
kora bronzkorbdl vizsgalt két mintanal is. Tehat
az 5. évezredben mar létez6 és a 3. évezredben
még kimutathatd cserekapcsolatok a badeni kul-
tara idején is létezhettek®® A birka fontossédga
még ennél is valoszintibb. A 7-5. évezredben egy
olyan birkafajta alakult ki a Kozel-Keleten (az
un. gyapjas birka, Wollschafe), amely a 4. évez-
red masodik felét6l nagy mennyiségben kimu-
tathaté az dallatcsontanyagban Kozép- és Dél-
kelet-Europaban, éppen ezért J. Maran felveti a
juh-, illetve gyapjikereskedelem lehetéségét is ™
A badeni kultaranak a 4. evezred mdsodik felére
torténd keltezése mellett a kocsi is bizonyiték-
ként szolgal J. Maran érvrendszerében. A kocsi
a 4. évezred masodik felétd] mar bizonyithatéan

otAmiai eredetét, és felveti annak lehet&-

ét, hogy a kerekes széllitbeszkoz a Kéarpat-
medencébdl juthatott délre. A probléma megol
désahoz nagyon fontosnak tartand a kozel-keleti
és gbrogorszagi kocsimodellek, kocsidbrazola-
sok pontos keltezését. Véleménye szerint a kocsi
- felfedezését kbvetden - futdtiizként terjedt el. 35
A kocsik keltezését illetben hasonld eredmé-
nyekre jutott a J. Bakker-]. Kruk-A. Lanting—
S. Milusauskas szerzéi team is. Az altaluk 6ssze-
gytjtott kerékmodellek, a bronocicei edényen
1évé Lkocsidbrézolds, az észak-németorszagi
Flintbek megalit sirjdban talalt keréknyomok,
valamint az Urukban talélt, kocsikat &brazolé
piktogramok 1;C-adatai alapjan arra a megélla-
pitasra jutottak, hogy a kocsi vagy szinte egy
idében jelent meg Eurdpaban és Mezopotamia-
ban, vagy nagyon gyorsan terjedt 4t Mezopota-
migbol Eurépaba.® Véleményiik szerint ez utdb-
bi az elfogadhato verzié.

Az elmalt éviizedben ismét elStérbe kertiltek
az indoeurépai népekkel kapcsolatos kutatdsolk,
a 16, a kocsi és az indoeurdpai torzsek kapcsola-
ta, vandorlasai, és ezek kiilonbdz6 vonatkoza-
sal,” az alapkérdések megoldaséban azonban
nem tortént elérelépés.

Mint lattuk, G. Childe tanulméanyainak meg-
jelenése 6ta jelentSsen nétt az ismert kocsiszob-
rok széma. A badeni kultara ;,C- és dendrokro-
noldgia alapti Gjabb keltezése nyoman valtozott
a kocsi ismeretének idépontja is: ma mar joval
korabbra keltezhet$ ez a fontos innovéacié. Az 1j
szempontok és adatok a kocsi eurdpai elterjedé-
sének egy Uj, hipotetikus utvonalat is felvetik: az
északrol dél felé valo elterjedés lehetGségét. Nyi-
tott kérdés azonban, hogy miért csak dél felé in-
dultak a kocsi hasznaléi. Miért nem haloztak be
Eurépa minden szegletét felfedezd atjaikon?
Erre egyel6re nem tudunk vélaszolni. A mai na-
pig megeldatlan a genezis és a diffuzié kérdése
csakigy, mint az elterjedés iranya és ennek gyor-
sasdga. A kocsit, ezt a fontos taldlmanyt nyilvan
nem felejtették el az emberek, a modellek és
kerekek csekély szama azonban taldn a kocsi
megvaltozott szerepére utal. A felfedezés koriili

G 2000



28 BONDAR MARIA

szenzdcid, az akkor vélhetéen csak keveseknek Remélhet&leg elSkertilnek majd az elkovetke-
megadatott csoda lassacskan a hétkoznapok és 76 évek 4satdsain - hiteles koriilmények koz&tt -
a gazdaségi élet részévé valt, igy mar nem volt  olyan adatok, amelyek hozzasegitenek benniin-
értelme miniattir vdltozatban elkésziteni a magi- ket a szémos kérdés megnyugtaté megvilaszola-
kus targyat. sahoz.
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Die zahlenméafBige Zunahme der Wagendarstellungen
{vor allem der Wagenmodelle), sonstige, die Bekanntheit
des Wagens beweisende Funde und die Ausgrabungs-
beobachtungen haben die Fachleute zu einem Uberblick
nach neuen Gesichtspunkten gezwungen. Wahrend es
frither zwei Arten von archdologischen Beweisen fiir die
Existenz von Wagen in Europa gab - die Ritzzeichnung
auf dem Felsen von Ziischen? (Siiddeutschland) und die
Wagenmodelle aus Ton -, so haben heute die in GefdRe
eingeritzten kleinen Zeichnungen von Réderfahrzeugen,
die auf das Einspannen, auf das Zugtier hinweisenden
Plastiken und die auch in der Kupferzeit vorhandenen
Tonrdder immer grofere Bedeutung. Die Radiiberreste
und -abdriicke oder in Grabern bestatteten Exemplare
natiirlicher Grofe der einst benutzien hélzernen Wagen
tragen ebenso zur genaueren Bestimmung der Verbrei-
tung des Wagens und seiner Funktion im profanen und
kultischen Leben bei. Aufier den Wagenmodellen be-
ziehen die Forscher heute auch schon diese Elemente in
die Wagenforschung mit ein, und gerade dadurch sind
die Beweise fiir die Kenntnis der Réderfahrzeuge in
immer frithere Zeit zu verlegen.

Auch die dank der naturwissenschaftlichen Unter-
suchungen erheblich modifizierte frithere Chronologie
warf neue Probleme auf, aufgrund deren das frithere
Kenntnismaterial neu bewertet werden muss(te). Die
frithesten Wagenplastiken kennen wir heute nicht mehr
aus der Bronzezeit oder der klassischen Badener Kultur,
sondern von der Boleraz-Gruppe. Als frithester Zeit-
punkt dieser wichtigen Erfindung, der Schaffung des
Wagens, kommt nach den jiingsten Publikationen jedoch
ein noch fritheres Datum in Frage.

Die erste Aufarbeitung der Wagenmodelle ist das
Verdienst von G. Childe3* Nach den Miniaturwagen
aus dem Nahen Osten und dem Kaukasus hat der in
Mitteleuropa gefundene Wagen von Budakalasz® die
fritheren Theorien erheblich verdndert und diesem
Forschungsgebiet neuen Aufschwung gegeben. Nach
Childe sammelte 1. Béna die Wagen und Miniatur-
tonrdder im Karpatenbecken:*° 73 fundortregistrierte,
auf Wagen hinweisende Funde, von denen an neun
Fundorten Miniaturmodelle zum Vorschein kamen.
Nach den Arbeiten von Childe und Béna erschienen eine
Reihe von Wagenpublikationen und Studien, die sich mit
verschiedenen Aspekten dieser Gegenstdnde vor allem

aus der Bronzezeit beschaftigten.-1*

Die in den vergangenen Jahrzehnten bekannt gewor-
denen neuen kupfer- und bronzezeitlichen Wagen-
modelle bemiihte sich auch Verf. bei der Aufarbeitung
des frithbronzezeitlichen Wagens von Bérzonce (So-
mogyvar-Vinkovci-Kultur) zu sammeln und zu iber-
blicken.’® Danach wurden aus der Bronzezeit nur einige
neue Modelle publiziert. 1. Béna widmete in seiner
Zusammenfassung iiber die bronzezeitlichen Tell-
Kulturen den Wagenmodellen ein gesondertes Kapitel
und iiberblickte thre Vorkommen in den einzelnen Kul-
turen.'” In demselben Band finden sich die Mitteilungen

zweler neuer bronzezeitlicher Wagenplastiken, aus Be-
rettyészentmarton® und Vészt6-Magor.'? 1999 wurde ein
weiteres Wagenmodell aus der Hatvan-Kultur bekannt,
von Torokszentmiklés-Terehalom.” Das zuletzt publi-
zierte bronzezeitliche Exemplar in Ungarn wurde 1989 in
Polgér-Kenderh‘jldek-Kiscs6szhalomr‘ gefunden. Das
gesamte Inventar der ruménischen mitielbronzezeit-
lichen Tonmodelle verdifentlichte Boroffka in seiner
Monographie.” Nicht viel spiter publizierte Schuster®
weitere Stiicke. Aus der Slowakei sind keine neueren
Darstellungen bekannt. Mit den Wagen aus dem Nahen
Osten haben sich vor allem Littauer-Crouwel® und
Nagel” in mehreren Arbeiten beschiftigt. Die neueste
monographische Aufarbeitung der Wagen stammt von
M. Vosteen 26-2

Wie gesehen, hat sich die Menge frith- und mittel-
bronzezeitlicher Wagenmodelle im Karpatenbecken be-
deutend vermehrt; ihre Zahl betrdgt heute schon mehr
als 60. Fiigen wir noch die erhaltenen Tonrader hinzu, ist
diese Zahl noch imposanter.

In Europa wurden die kupferzeitlichen Wagen lange
durch das bekannte vierrddrige Fahrzeug von Buda-
kalasz (Abb. 1.1a-c, Abb. 5.2), das Wagenmodell von
Palaikastro, Griechenland und die Ritzzeichnung auf
dem Felsen von Ziischen, Deutschland (Abb. 13.1-2)3°
vertreten. Diese hielten die Forscher fiir ungefihr zeit-
gleich, genauer gesagt, sie datierten nach dem unter
authentischen Umstidnden gefundenen und gut datier-
baren Stiick von Budakalasz auch die beiden anderen,
gemilf der damals allgemein akzeptierten absoluten
Chronologie der Badener Kultur auf 2200-1800 v. Chr.

So bedeutsam, wie die Zahl der bronzezeitlichen
Wagen - wie gesehen - anstieg, ebenso langsam wuchs
das Wageninventar der spaten Kupferzeit. Auler der all-
bekannt gewordenen Wagenplastik von Budakaldsz
wurde in demselben Grdberfeld ein Wagengefd mit
Henkel (Abb. 1.2) gefunden, das von der Forschung fast
vergessen wurde. -3

Zwanzig Jahre nach dem Fund des Wagens von Buda-
kalasz wurde 1972 ein weiteres spatkupferzeitliches
Modell entdeckt. In Szigetszentmarton wurde in einem
Grab der Badener Kultur ein vierrddriger kleiner Wagen
(Abb. 1.3)® gefunden. Nicht viel spiter wurde ein
Protome (Abb. 2.1a-b)** aus dem slowakischen Rado&ina
bekannt, das das Erscheinen des Wagens in Europa ge-
nauer als die fritheren datierte: Es bewies, dass der Wa-
gen schon den Menschen der Boleraz-Gruppe bekannt
war. Es ist auch deshalb ein wichtiger Fund, weil der
Verfertiger des Modells auch das den Wagen ziehende
Tier darstellte. 1982 hat I. Ecsedy ein weiteres, von Tieren
gezogenes Bolerdz-Tonmodell aus Boglarlelle (Abb.
2.20-b)* publiziert, dessen neue, detailliertere als die
bisherige Zeichnung hier vertffentlicht wird (Abb. 3).%
mardt-Basaharc, aus dem Gréaberfeld der
Boleraz-Gruppe, hat Verf. einen weiteren Wagenkasten
mitgeteilt (Abb. 2.3a-c), den allerdings der Ausgriber
L. Torma nicht fiir ein Wagenmaodell halt. Aus Osterreich
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Die Reihe der Miniaturwagen der spatkupferzeit-
lichen Bolerdz-Gruppe bereichert Verf. in der vorliegen-
den Studie um ein weiteres schones Stiick*® Die
Fragmente wurden im Kom. Somogy, im Ortsbereich von
Balatonberény, mit anderen GefaSfragmenten zusam-
men gefunden. Aus den groferen Stiicken gelang es, die
bisher grofte Wagenplastik der Badener Kultur zu
rekonstruieren (Abb. 5.1, Abb. 6)*

Beschreibung des Gegenstandes: Wagenmodellfragment.
Hellbraune dickwandige Boden- und Seitenfragmente
eines groBen ziegelformigen Wagenkastens. Die Seiten
bedeckt ein zusammenhingendes, senkrecht stehendes
Zickzack-Ritzmuster, der Boden ist unverziert. Die
Enden der beiden Langsseiten sind abgerundet, quer zur
kiirzeren Seite durchbohrt, auf diese Weise die Stelle der
Achse angebend. Die Réder fehlen. Der Rand ist abge-
brochen, so dass man nicht weifs, wie der Wagenkasten
oben aussah (im Bogen spitz zulaufend, knopfartig
geschlossen oder mit geradem Rand). Auf den Ori-
ginalteilen finden sich keine Spuren davon, dass ein Tier
daran appliziert war. Grofienteils erganzt. Mafle: Hohe
12,5 cm, untere Lange der Langsseite 20 ¢m, obere 23 ¢m,
untere Lénge der kiirzeren Seite 13 cm, obere 16,5 cm
(Kaposvar, Rippl-Ronai-Museum, Erwerbungstagebuch:
02/04).

Zusamunen mit den Wagenfragmenten kamen auch
sonstige Boleraz-Geféfifragmente ins Museum von Ka-
posvar (Abb. 7).2

Die aufgefiihrten Plastiken sind in die frithe (Bolerdz-
Gruppe) und die klassische Periode der Badener Kultur
zu datieren. Aus der spiten Periode ist vorerst kein
Wagenmodell bekannt, nur ein einziges Wagenrad
(ungewisser Zeit) vom Fundort der Piliny-Gruppe, Ozd-
Koaljatetd, zeigt den Wagengebrauch an. 3 Aus der eben-
falls spatkupferzeitlichen Cotofener Kultur (Cotofen III)
waren frither nur Wagenrader vom Fundort Tebea be-
kannt.# Vor kiirzerem wurde auch ein Wagenmodell-
fragment aus Badicin publiziert.** Aus der Kostolacer
Kultur haben wir bisher keine Kenntnis von einem
Wagenmodell. Aus der Vucedoler Kultur, die von einem
Teil der Forscher noch fiir kupferzeitlich gehalten wird,
beschreibt A. Durman vom Namen gebenden Fundort
ein Tonminiatur-Wagenfragment,* von dem er leider
keine Abbildung zeigt. Mit Berufung auf Durmans
Mitteilung erwidhnt Lanting auch einen Wagen aus
Borinci (Kroatien) ebenfalls aus der Vucedoler Kultur®
Nach R. R. Schmidt erwahnt . Béna Wagenréder von
Vucedol-Varhegy.#

Beachtenswert ist, dass die spatkupferzeitlichen
Wagenmodelle im Mittelieil des Karpatenbeckens in
gréferer Zahl vorkommen (Abb. 15 Von den neun
Wagenplastiken gehdren sechs zur Boleraz-Gruppe und
drei zur klassischen Badener Kultur,

Verf. versucht, die gemeinsamen Merkmale und

unterschiedlich
bestimmen. A
ein Wagenkasten war, ,
Denn das Rad ist ein wichtiger Bestandteil des Wagens.
In der Spatkupferzeit war der vierridrige Wagen be-
kannt (Balatonberény, Budakalasz, Szigetszentmarton),
und mit Recht kann gefragt werden, ob der ohne Rad
dargestellte viereckige Gegenstand ein Wagen war. Dass
man es nicht fiir wichtig hielt, das Rad wenigstens als
Hinweis, abstrakt dargestellt anzudeuten, kann zwei
Griinde haben. Entweder entstanden die den Wagen
dhnlichen eckigen Gefdfle zu anderen Zwecken (waren
also keine Wagen), oder die originalen Wagen waren mit
anderen Radlosungen gefertigt worden. Ein gutes
Beispiel fiir Letzteres ist das Modell von Szigetszent-
marton, an dem klar zu erkennen ist, dass keine massi-
ven, selbststindigen Réder dargestellt wurden, sondem
zwei nebeneinander angebrachte, in Rédern endende
Walzen auf ldnglichen Achsen unter dem eckigen Wagen
saflen, auf dem der viereckige Wagenkasten angebracht
wurde (Abb. 1.3b). Eine dhnliche Radlosung findet sich
auch bei einem mesopotamischen Modell (Abb. 13.4), wo
ebenfalls gut zu erkennen ist, dass der gedeckte Wagen-
kasten auf eine Tonachse mit zwei Radern gesetzt wor-
den war, Dieselbe Losung zeigt auch eine anatolische
Plastik (Abb. 14.2b): Bei dem Bronzemodell wurde der
Wagenkasten auf die beiden Achsen mit Radern gesetzt,
wie auch bei einem ebenfalls anatolischen Bronzewagen,
wo auf dem Bild in Untersicht (Abb. 14.3b) diese Losung
gut zu sehen ist. Die Zusammensetzung des Wagens aus
zwei Hauptbestandteilen (Wagenkasten und mit der
Achse zusammen fixierte Rider) kann erkldren, warum
es an den radlosen Modellen keine Angabe der Achse
gibt. Erklaren kann sie auch, warum sich an den Bolerédz-
Fundorten ,Spulen”, Rollen verschiedener Groe fin-
den, deren Funktion die Forschung entweder nicht
behandelte oder sie als einfache Spulen betrachtete, so-
mit in die Kategorie des Hausgewerbes (Weben-
Flechten) einordnete und im Zusammenhang mit den
Wagendarstellungen gar nicht untersuchte. Akzeptieren
wir, dass diese technische Losung der Wagendarstel-
lungen von Szigetszentmarton und aus Anatolien Rader
waren, dann kénnen diese bisher nicht aufmerksam
genug behandelten Spulen zum Teil neu interpretiert
werden. (Nattirlich sind die betreffenden Gegenstande
aus dieser Sicht neu zu untersuchen und es muss fest-
gestellt werden, ob sie walzenartig verwendete Réder
sein konnten.) Natiirlich darf auch die Moglichkeit nicht
iibersehen werden, dass eventuell Holzachsen und
-rdder an einen tonernen Wagenkasten appliziert wur-
den oder der tonerne Kasten auf eine Holzkonstruktion
gesetzt wurde.

Bei der Analyse der spétkupferzeitlichen Wagen-
modelle wurde bereits darauf hingewiesen, dass die
Datierung der Kenntnis des Wagens durch die neuen
Funde verdndert wurde. Die frithesten Wagenplastiken
stammen nicht mehr aus der Bronzezeit oder der klassi-
schen Badener Kultur, sondern aus der Frithperiode der
Badener Kultur, der Bolerdz-Gruppe frithester
Zeitpunkt des Erscheinens des Wagens in Europa kann
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neuesten Publikationen - aufgrund neu-
erer Funde und Untersuchungsgesichispunkte - eine
noch frithere Zeit in Frage kommen.*

Der vielleicht bekannteste Fund einer Raderfahrzeug-
Ritzdarstellung auf Gefafien ist - aufier den #hnlichen
Exemplaren aus der Steppe - das Gefdl8 von Bronocice,
Polen (Abb. 8.1), dessen Entdeckung ein neues Kapitel in
der européischen Wagengeschichte erdffnet hat. Denn
dieses GefaB ist gut datierbar, aufgrund der ;,C-Angaben
auf frither als die Badener Kultur. Es ist eine Hinter-
lassenschaft der Trichterbecher (Funnel Beaker) -Kultur
und fand sich in einer Grube der Siedlung. Auf der
Ritzzeichnung ist auch der vierradrige viereckige Wagen
gut zu sehen, der mit Radnabe dargestellt ist. Diese
Angabe deutet die Anspannungsart an, die aufgrund
dieser kleinen Zeichnung auch rekonstruiert wurde
(Abb. 8.3).5° Das Gefal von Bronocice beweist, dass die
Kenntnis des vierrddrigen Fahrzeugs in Europa in frii-
here Zeit als die Badener Kultur datiert werden kann.

Infolge der neuen Chronologie werden auch gewisse
Tierdarstellungen neu interpretiert. Aus einer Publika-
tionvon 1955 ist das Fragment zweier kleiner, im Nacken
mit einem Querholz verbundener Tiere bekannt, das
M. Dinu schon 1981 mit Wagen in Zusammenhang
brachte,® was aber nicht allgemein angenommen wurde.
Seit langem bekannt ist auch das Fragment des Oberleibs
zweier kleiner Tonochsen aus KreZnica-Jara bei Lublin,
Polen (Abb. 8.2). An der Plastik ist gut zu sehen, dass es
zwei Jochtiere waren, auf ihrem Nacken liegt das zum
Einspannen benétigte abgebrochene Querholz® Der
Fund ist ebenso wie der von Bronocice eine Hinterlassen-
schaft der Trichterbecher-Kultur. Eine &#hnliche Dar-
stellung ist auch aus Metall bekannt. Schon am Ende des
19. Jahrhunderts waren von Bytyn bei Poznan, Polen,
zwei metallene Tierkleinplastiken bekannt (Abb. 8.4).
Am Hals der kleinen Tiere ist ein kreisrundes Joch und
im Nacken ein Rest des das Einspannen beweisenden
Querholzes zu erkennen.® In der Rumpfmitte des einen
Tieres befindet sich eine Durchbohrung, gleichfalls ein
Beweis der Verbindung beider Tiere miteinander. Der
neueste Fund ist aus der Liskova-Hohle in der Nord-
slowakei (Abb. 8.5) die Kupferplastik eines kleinen
Ochsen mit durchbohrtem Koérper und dem Rest des
Querholzes im Nacken.™ Die Durchbohrung des
Tierkorpers gibt gewiss die Stelle der Fixierstange der
nebeneinander eingespannten Tiere an.

Natiirlich kann man sich die Frage stellen, ob die bei-
den Tiere nicht zum Pfliigen verwendet wurden.
Aufgrund der erwidhnten Funde aus Polen und der
Slowakei kann die Antwort nicht eindeutig sein, da die
Darstellung solchen Pfliigens von unterschiedlichen
Zeichnungen bekannt ist.%

In Europa ist der bisher fritheste authentische Beweis
der Kenninis des Wagens (Bronocice) in die Zeit der
Trichterbecher-Kultur zu datieren. Aus ebendieser
Kultur stammen auch die Tierkleinplastiken, die als
Darstellungen der Zugarbeit zu betrachten sind, somit ist
als sehr wahrscheinlich anzunehmen, dass die kleinen
Tiere nicht zum Pfliigen, sondemn zum Wagenziehen ver-
wendet wurden

B o % e
aufgrund der

Aus Anatolien sind zusammen mit Zugtieren darge-
tellte vollstindige Wagen aus dhnlicher Zeit bekannt 57
Auf den zierlichen Kleinplastiken ist die Einspannweise
mit diinnerem oder dickerem Querholz zu erkenmen
(Abb. 141-5). Diese Darstellungsweise ist ein neues
Argument dafiir, dass die Tierplastiken der Trichter-
becher-Kultur Wagen ziehende Ochsen darstellten.

Der wichtige Wagenbestandteil, das Rad, wurde lange
Zeit bei der Untersuchung der kupferzeitlichen Wagen
nicht geniigend beachtet. G. Childe und 1. Béna er-
kannten zwar die Bedeutung der Réder - als die Existenz
des Wagens beweisende Gegenstinde -, sammelten aber
nur die in Frage kommenden Funde aus der Bronzezeit.
M. Dinu verdffentlichte in seiner Arbeit von 1981 auch
die Wagenrdder vom Gebiet Ruméniens vor dem 4. Jahr-
tausend. Dinu sah es schon damals als bewiesen an,
dass die Kenntnis des Wagens viel dlter ist, als die
Forschung allgemein glaubte, doch fand diese Hypo-
these lange Zeit keine Nachfolger. Unléngst wurden
zwei weitere Réder bekanni: aus Jebel Aruda, Syrien,
und Arslantepe, Tiirkei. Von ihnen wurde mittels mo-
derner Datierungsmethoden festgestellt, dass sie etwa
mit dem von Bronocice zeitgleich sind, das Rad also (und
damit der Wagen) im Nahen Osten schon viel frither
existierte.>®

1989 fand man in Flintbek nahe Kiel, Deutschland, in
einem megalithischen Grab einen neuen Beweis fiir die
Existenz des Wagens. In dem megalithischen Doppel-
grab entdeckten die Archiologen 5-6 cm breite Rad-
spuren in 20 m Linge, aus denen auch die Mafe des
Wagens geschlossen werden konnten. Demnach war der
Wagen 1,10-1,20 m hoch.® Der Fundort gehért zur
Trichterbecher-Kultur, ist zwischen 3650 und 3400 zu
datieren, ebenso wie Bronocice.®!

Bei der Aufarbeitung der in der Schweiz gefundenen
hélzernen Radreste aus dem Neolithikum hat E. Woyto-
witsch die dortigen bronzezeitlichen Rader und Wagen-
modelle gesammelt.® Aufgrund dieses zahlenmiafBig
kleinen Fundes beschiftigte er sich in viel breiterem
Zusammenhang mit den Wagendarstellungen und ihrer
Bedeutung. In seiner Arbeit iiberblickte er — aus véllig
neuem Aspekt — auch jene Gegensténde, die in irgend-
einer Weise mit den Wagen zusammenhdngen kénnen
(z. B. Raddarstellungen auf Schmuck und Waffen). Seiner
Ansicht nach ist die Verbreitung des Wagens parallel mit
der Expansion des Metallhandwerks verlaufen.®® Diesen
Gedanken Woytowitschs unterstiitzen auch die kleinen
Tiere aus Metall der Trichterbecher-Kultur und die
Wagenplastiken aus Anatolien.

Aus Ungarn publizierte jiingst G. Ilon ein in Szom-
bathely gefundenes Wagenradfragment.® Seiner Ansicht
nach gehort dieses Rad - unter Beriicksichtigung der
Grabungsumstdnde, des archdologischen Kontextes -
zur spéten Periode der Lengyel-Kultur, ist also viel
frither als der bekannte Boleraz-Wagen.®

Uber den Ort der Exfindung des Wagens und den Weg
seiner Verbreitung gab es in den vergangenen Jahr-
zehnten mehrere Vorstellungen.®- In der frithen For-
schungsperiode bewerteten die Forscher die verschiede-
nen Vorkommen von Wagen nach dem Prinzip: ,an
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einem Ort wurde er er von dort verbreitete er
sich tiber die Welt”. Wegen der frithesten und auch quan-
titativ meisten Wagenmodelle betrachtete man lange Zeit
Kleinasien als das Herstellungsgebiet des Wagens. Fiir
die Verbreitung in Europa galten drei Wege als méglich:
die Steppe im Norden des Schwarzen Meeres, der
Balkanhalbinsel bzw. dem Mediterraneum und Italien
sprach man eine Vermittlungsrolle beim Erscheinen des
Wagens in Europa zu. In Kenninis der im nérdlichen
Pontus-Gebiet in grofer Zahl in den dem Volk der
Grubengrabkurgane zuzurechnenden Hiigeln gefunde-
nen wirklichen Wagen entstand in den 1980er Jahren eine
neue Ansicht: A. Hiusler meinte, die hier gefundenen
Wagen nicht von den mesopotamischen und transkauka-
sischen Wagen ableiten zu konnen, und glaubte auch
nicht an die Steppenherkunft der west- und mittel-
europédischen Wagen. Statt den Volksbewegungen sprach
er der europiischen lokalen Entwicklung ihr hiesiges
Erscheinen zu. Nach ihm vertraten noch mehrere
Forscher die Moglichkeit der polygenetischen Ent-
wicklung, wonach die Menschen auch unabhingig
voneinander die Ridderfahrzeuge an mehreren Stellen
geschaffen haben konnen.

Die nahostlichen Exemplare”™*! dhneln den in Europa
gefundenen im Wesentlichen darin, dass sie vier Rader
hatten. Mit Recht kann die Frage gestellt werden: Wenn
sich die européischen derart von den nahostlichen unter-
scheiden, kann dann iiberhaupt irgendwann eine Her-
kunftsbeziehung zwischen ihnen bestanden haben?
Interessant ist auch, dass in dem grofien Gebiet zwischen
Anatolien, Syrien, Mesopotamien und dem Karpaten-
becken Wagenfunde fehlen, die den Verbreitungsweg
bezeichnen kénnten.

Uber den Entstehungsort des Wagens und seine
Verbreitungsweise wurde kiirzlich eine neue Theorie
aufgestellt. ]. Maran kam bei der Untersuchung der Ver-
breitung des auf einem groBen Gebiet erscheinenden
besonderen Gegenstandstyps der Schalen ,Typ Bratis-
lava” (deren Richtung er von Norden [Mitteleuropal
nach Stiden [Balkan, Griechenland] annimmt und mit
Handelsbeziehungen erklart) zu der Feststellung, dass
die Wagen im Handel eine sehr wichtige Rolle spielten.®
Maran stellt die mesopotamische Herkunft des Wagens

in Frage und rechnet mit der Moglichkeit, dass das
Verkehrsmittel mit Riddern aus dem Karpa
nach Siiden gelangt sein ktnnte -3¢ Als sehr wi
die Losung des Problems wiirde er die
Datierbarkeit der nahostlichen und
Wagenmodelle und -darstellungen halten. Seiner :

nach verbreitete sich der Wagen ~ nach seiner Erfindung
- lauffeuerartig weiter.*® Zu dhnlichen Fesistellungen
gelangte auch das Verfasserteam J. Bakker, ]. Kruk, A
Lanting, S. Milusauskas. Aufgrund der ;.C-Angaben
der von ihnen gesammelten Wagenmodelle, der
Wagendarstellung auf dem Gefa von Bronocice, der
Wagenspuren im megalithischen Grab von Flintek in
Norddeutschland und der Wagenpiktogramme von
Uruk nehmen sie an, dass der Wagen sich fast zeitgleich
in Europa und Mesopotamien oder sehr schnell von
Mesopotamien nach Europa verbreitete.® Verf. hilt
Letzteres fiir die akzeptable Version.

Wie gesehen, hat sich die Zahl der Wagenplastiken
seit den Studien von G. Childe bedeutend erhiht.
Wegen der neuen Datierung der Badener Kultur auf-
grund der 1,C- und Dendrochronologie dnderte sich auch
der Zeitpunkt der Kenntnis des Wagens: Diese wichtige
Innovation ist heute schon auf viel frither zu datieren.
Die neuen Gesichtspunkte und Angaben bieten auch
einen neuen hypothetischen Weg der Wagenverbreitung
in Europa an: die Moglichkeit der Verbreitung von
Norden nach Siiden. Eine offene Frage ist allerdings,
warum die Verwender des Wagens nur nach Stiden gezo-
gen sein sollen. Warum tiberzogen sie nicht Europa bis in
jeden Winkel netzartig auf ihren Entdeckungswegen?
Darauf wissen wir bisher keine Antwort. Ungelost ist bis
heute auch die Frage von Genesis®” und Diffusion, eben-
so wie Verbreitungsrichtung und -geschwindigkeit.
Diese wichtige Erfindung haben die Menschen offen-
sichtlich nicht vergessen, aber die geringe Zahl von Mo-
dellen und Radern deuten méglicherweise auf eine geén-
derte Rolle des Wagens hin. Die Sensation der Erfindung,
das damals vermutlich nur wenigen gegebene Wunder,
wurde langsam Bestandteil des Alltags- und Wirt-
schaftslebens, sein urspriinglich kultischer Inhalt anderte
sich langsam im Laufe der Jahrhunderte und wurde ein
Teil der profanen Welt.

griec




