
LÁSZLÓ GYULA 

A kocsi történetéről 
(ELKÉSETT KÖNYVISMERTETÉS EL NEM KÉSETT GONDOLATOKKAL) 

Lassan egy hatezer éves korszak végére érünk, s búcsúzás közben átéljük az új 
korszak születését. Hasonló nagy átalakulást csak a jégkor végi ősember élt meg, 
amikor vadász-halász-gyűjtögető életét feladta, és rátért a termelésre: földművessé, 
állattenyésztővé, majd iparossá, kereskedővé — és harcossá, hódítóvá vagy legyő-
zötté vált. 

Mitől is búcsúzunk? Nézzük mindennapjainkat, az apró dolgokat, ezek töltik ki 
perceinket, óráinkat, napjainkat, életünket. Csak néhány példa. Elmaradt életünk-
ből a fáklya, mécses, gyertya, petróleumlámpa fénye, sőt lassan az izzószálas égők 
kora is megszűnik a neon világában. Tévedés lenne azt hinnünk, hogy miközben e 
technikai haladás lejátszódik, mi ugyanazok maradunk, csak élvezzük a mentől jobb 
esti világítást! A régi világos szobaközpont és homályos zugok helyett minden ele-
mében fénnyel átjárt otthonban élünk nappal s éjjel. Hogy ennek mi a vetülete lelki 
életünkben, nehéz lenne szavakba foglalni, de mindannyian érezzük; talán a legvilá-
gosabban mutatja a humánum hőmérője: a művészet. A rembrandti világból, ahol a 
fény a zsúfolt képből csak a főtémát ragyogtatja meg, ma a képek minden zugát 
fény járja át, és a kiemelt mondanivaló helyébe az egymás mellé rendeltség, az egy-
másrautaltság szerveződik a képen — és az életben. E bonyolult kapcsolatokat érez-
vén ugyan ki tudna elsőséget biztosítani benne a technikának, a társadalmi tudat 
megváltozásának, sőt nagyobb méretekben gondolkozván: kozmikus életérzésünk k i -
alakulásának. Nyilván ezek az' erők összefonódva hatottak a világosabb szoba, vilá-
gosabb élet és művészet megteremtésében. 

A sötétség száműzetésével együtt, sok minden elmarad életünkből. Elmarad pél-
dául az állat is. A lovaglás ma már inkább csak sport, a kocsi, szekér egyre ritkább, 
az utas vonatra ül, autóba vagy repülőgépbe. A gyorsaság egyre fokozódik, messze 
elhagyta már nemcsak a futót, de a leggyorsabb versenyparipát is s amellett nem 
merül ki, a gép órákig, napokig bírja üzemanyaggal. A sebesség már annyira foko-
zódott, hogy Földünk vonzását is áttörte, s mindezt a delizsánsztól alig száz évre! 
Ezzel együtt jár az emberi erő fokozatos kikapcsolása is. Egy száztonnás, száz embert 
levegőbe emelő hatalmas repülőgéptestet pilótája f inom kézmozdulatokkal vezeti, 
minden erőkifejtés nélkül irányítja. Megváltoztak járműveink zajai, neszei is: a sze-
kérzörgéstől, patkócsattogástól a búgásig, berregésig, a felkavart forgószélig megvál-
tozott minden, s az öregek annak ellenére idegennek érzik magukat ebben a világ-
ban, hogy mindezzel együtt nőttek fel. De hagyjuk a változások felemlegetését, min-
denki szabadon folytathatja a maga életéből vett példákkal. Régente csak az volt a 
világból, amit szabad szemmel láttunk, ma az elektronmikroszkópok százezerszeres 
nagyítással, a számítások logikai hidakkal régen látott világunk milliószorosát mu-
tatják meg. Mindannyian érezzük, hogy kiléptünk egy régi világból, s egy új felé 
tartunk. Nyilvánvaló, hogy életrendünk is megváltozik. Igaz: minden kor idősei azt 
érezték, hogy minden gyökeresen megváltozott, és szinte hallja az ember az öreg 
Apor Péter mormogását Erdély színeváltozásán, de a régiek változásai minőségben 
s mennyiségben gyökeresen mások voltak mint a mieink, amelyben az atomkor, a 
gépkorszak s. reméljük: a magára eszmélt humánum bontakozik ki. 

Nos, ez elmúló világ egyik „emlékének'', a kocsinak állít méltó epitáfiumot ki-
váló könyvében Tarr László (1968. Corvina). Ez a mű kiállításának választékosságá-
val, képeinek gazdagságával (Lakner László és társai munkája) a legszebb magyar 
könyvek közé tartozik. Olvasása közben csak úgy rajzottak a gondolatok. 
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Több lehetőség között választhatott volna Tarr László, amikor munkához látott. 
Elindulhatott volna a régészet útmutatását követve, vagy megkísérelhette vo lna az 
összehasonlító néprajz nagyon biztosnak mutatkozó eredményeire építeni, vagy a l eg -
egyszerűbb a technikatörténeti szempontnak, a mindig a tökéletesebb fe lé tartónak 
nyomon követése. Tarr László — polyhistorként — megkísérelte , hogy ezeket a l e h e -
tőségeket egyszerre, egymást értelmezve használja fel , s könyve ennyiben különbözik 
számos elődjétől. Mindehhez járul még az, hogy ami őt érdekelté, azt más számára 
is érdekessé tudja tenni. Egy-egy tétel után szinte önmagának adja fe l a kérdést : 
a „hogy volt tovább?"-ot. Könyve ekként kérdések és fe le letek váltóáramával , a szel-
l e m állandó vibrátójávai feszültté, érdekessé teszi a témát. 

Rengeteg adatot ölel fel a könyv, oldalanként legalább tízet-húszat, ami három-
száz oldalon keresztül több ezer tudnivaló. Ezeken kívül több száz kép teszi optikai 
emlékké azt, amit olvastunk. A szerkezet kibontakozását, a kerék formájának kia la-
kulását éppen úgy megtudhatjuk, mint minket, magyarokat különösen érdeklő Kocs 
— kocsi kapcsolatot, s azt is, hogy Mátyás király is jelentős újításokkal tökéletes í tette 
a kocsit. S kocsitörténete azonban éppen úgy túlmutat a technikai kérdéseken, mint 
az a néhány példa, amelyből civilizációnk és a kultúra kapcsolatait sejtettük. N e m -
csak arról van szó, hogy miként alakult a testet-lelket összerázó alkotmánytól a ru-
gózott hintóig, hanem arról, hogy négy-ötezer éven keresztül kísérőtársa volt az e m -
bernek. Megnövelte az ember hatótávolságát, s a hajóval együtt lassan e lvezetet t 
arra, hogy a fehér ember „felfedezte" a földkerekséget, i l letőleg az addig elzárt te-
rületek lakói is belekerültek az ismeretek hálójába. 

Ma már ritkaság a nagyvárosokban a kocsi, inkább csak múzeumi látnivaló, mint 
például Bécsben a Szent István-dóm mellett pepitaruhában, keménykalapban (coli-
ban) várakozó kocsisok, akik „Einspanner"-jükön megkocsikáztatják a pénzes ide-
gent. A ló már alig húz kocsit, a kocsit az autó, a vonat, a repülőgép vá l t ja fel . 

Amiképpen története elején korszakot nyitott a kocsi a közlekedésben, akként 
eltűnte most korszakot zár, i l lendő tehát, hogy szépen búcsúztassuk. Tarr László 
könyve — akarata ellenére — a kocsi „halotti beszéd"-e. Néhány dolog túléli a kocsit 
abból, ami a kocsi miatt jött létre, például az úthálózat. 

A következőkben nem a kocsi történetét követjük, hanem arra hozunk fe l pél -
dákat, hogy emberségünk, humánumunk miként részesedik a kocsi történetéből . 
Jegyzeteim néha szó szerinti idézetek Tarr László könyvéből . 

Az előzmények: fagally, bőrszánkó, szán, csúsztató, egyfogatú csúsztató, jármos 
csúsztató, görgők úgyszólván az egész földkerekségen megvannak. Ezek tudtán nehéz 
felelni arra, hogy a kocsi e lvét egy helyen találták-e fe l s onnan terjedt vo lna szét, 
vagy egymástól függetlenül több helyen fedezték fel. A régészet sem ad erre egy -
értelmű feleletet. Talán a legrégebbi a sumérok kocsija lenne, de . nagyjából egy 
időben találjuk meg Közép-Ázsiában, Indiában, Kínában, sőt Európában, Transz-
kaukáziában és Kréta szigetén. Azok a csekély időbeli különbségek, amelyek a m o n -
dott helyek régészeti rétegei közt megtalálhatók, nézetünk szerint nem e legendők 
arra, hogy a kocsi feltalálásának kérdéseit egyértelműen megválaszolják. 

Akárhogyan is történt, új neszeket, hangokat honosított meg, s e l tűnésével ezek 
is kikopnak életünkből. Lássunk ezek „őstörténetéből" valamit. 

Az Ur városi sumér királysírban talált dombormű kocsijának tengelye a kerék-
kel együtt forgott. Ezt a taligaformát „nyikorgó taligának" nevezik, s i lyenek vol tak 
az egykori kínai harci szekerek is. Öriási zajt csaptak. Még n e m régen is használtak 
i lyenfajta taligákat Szindben, Tajvan szigetén, Szardíniában és Portugáliában. Az 
utóbbi zaját félórai járásról lehetett hallani, akárcsak a kínai harckocsikét, a m e l y e k -
nek fertelmes nyikorgása megrémítette az el lenséget. A spanyol taligások m é g meg 
is öntözték a fatengelyt, hogy „szépen énekeljen". Néhány spanyol város bel területén 
„csendrendelet" tiltotta meg a nyikorgó taligák áthaladását. A taligások i lyenkor 
kocsikenőccsel tompították a nyikorgást, de amikor kiértek a tilos területről, l ekapar-
ták a tengelyről a kenőcsöt, s a tengelyt megöntözték vízzel, hogy annál jobban gyö-
nyörködhessenek messze hangzó „muzsikájában". Ugyancsak „csendrendeletet" és 
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közlekedési rendeletet adott ki Rómára Julius Caesar: csak a kiváltságosak és a te-
metés volt kivétel alóla. Pokoli zajjal jártak a hepehupás kövezeten a „döngő .ko-
rongszekerek, és rugózatlan, küllős fémkerekek".. Seneca panaszkodik egyszer, hogy 
Baieban n e m tud nyugodni az örökös kocsizörgéstől. Később Claudius a csendrende-
letet egész Itáliára kiterjesztette: „Az utazók az itáliai városokon csak gyalogosan, 
hordszéken vagy gyaloghintón haladhatnak át." 

Nézzünk most valamit arról, hogy a kocsizás megkövetelte az úthálózatot. Persze 
az úthálózat is sokkal több a megépített útnál: egyúttal a műveltség vérkeringése 
indul meg rajta. 

A sumér műveltség kisugárzásába eső egyik kappadókiai város főutcájának an-
dezit kövezetén mély, előre kivésett kerékvágás — volt síneink őse: ez vezette az 
állatok húzta négykerekű teherkocsikat. A harckocsik egyre nagyobb mértékű hasz-
nálata „stratégiai útvonalak" megépítését tette szükségessé. I. Tiglatpilezár (1116— 
1090) asszír király hadjáratairól írt jegyzeteiben ezt olvashatjuk: „Harci kocsimra 
szálltam és harcosaimat magam köré gyűjtve, a nagy hegyeken át és fáradságos 
meredekeken keresztül ösvényt véset tem bronzcsákányokkal, és járhatóvá tettem az 
utat harci kocsim és csapataim részére." 

Málta hegyei közt is találunk az őskorból fennmaradt sziklautakat, mély „vágá-
nyokkal". I lyenek hálózták be később a görög földet és a rómaiak korában az egész 
Mediterráneumot. 

Indiában Nagy Sándor hadjáratai után — nyilván okulva a rossz utak miatt 
vesztett csatákon — szabályos és állandóan ellenőrzött úthálózat épült ki. Például 
a határtól a fővárosig vezető úton tízstádiumonként mérföldköveket állítottak, ame-
lyeken jelezték például a mellékutakat is. Az utak karbantartását nemcsak külön 
hivatalnokgárda ellenőrizte, hanem vallási törvények is előírták, s a hívőknek mint 
Buddha parancsát tanították az utak gondozását. 

Kínában a kiépített úthálózat kapcsolta össze az óriási területet, ö t f a j t a útjuk 
volt, és a fontosabb kereszteződéseknél szinte KRESZ-szerű pontossággal szabályoz-
ták a forgalmat. 

Középkori úthálózatunk a rómaira épült rá. A római úthálózat egyenrangú az 
újkorival. Kiváló mérnökeik olyan nyomvonalakon tűzték ki az utat, hogy egészen 
a középkorig, de néhol a mai napig ezek mentén bonyolódik le a forgalom. A közép-
korban átmeneti leg tönkrementek ezek az utak. Még Nagy Károly is ökrös szekéren 
utazott, ennek pedig megfele l t a földút is. Aki sietett, lóra ült, n e m kocsizott. 

Mint régész, különös gonddal f igyel tem azokat a részeket, amelyekben a kocsi 
és a temetés, a kocsi és a másvi lág kapcsolatait tárta fel a szerző. Tudvalevő, hogy 
a keleti népvándorláskori népek előkelőivel eltemették lovukat is. Feltehetőleg ebben 
szerepe volt a halott másvilágon megteendő útjának. Természetesen a lovas népek a 
lovat temették el, a kocsizok pedig a kocsit. Ez n e m mindig maradt ránk, de követ-
keztetni lehet rá az ásatási megfigyelésekből. így például az alsónémedi rézkori te-
metőben különlegesen érdekes temetkezést találtak: elöl két tulok csontváza hevert, 
mögöttük kisebb távolságra egy férf ié és egy asszonyé. Csalog József vette észre, 
hogy pontosan úgy fekszenek, mintha egy fogatolt kocsin temették volna el a két 
halottat. 

A kocsitemetés nem olyan egyértelmű, mint a lovas temetkezés. Kérdés ugyanis, 
hogy miért temettek szekérben: azért-e, hogy a halott másvilági útján járműként 
szolgáljon, vagy pedig a „halott lakása"-ként került a sírba. A sír ugyanis sok nép-
nél a lakás mása. így például a szkítáknál is (hazánkban is találtak szkíta kocsi-
temetkezést). Az etruszk és a római sírkövek domborművei alapján inkább a más-
világi utazásra kell gondolnunk. A mediterrán városi műveltségekben ez a képzet 
uralkodhatott, de a szkítákról tudjuk, hogy részben szekereken laktak. (Itt szeret-
ném megjegyezni, hogy a szerző kételkedik Hérodotosz adatában, aki hatkerekű 
szkíta lakókocsikról ír. Ez valóban elképzelhetetlen, hiszen hat kerékkel nem lehet 
például fordulni. Á m Hermán Ottónak volt erre egy meglepően egyszerű és meg-

27 



győző megfigyelése: Hérodotosz valóban láthatott hatkerekű szekeret, á m az e g y 
négykerekű után kapcsolt kétkerekű taligából állt.) 

Most néhány szót arról, hogy a kocsi miként alakította a hadrendet s ezen k e -
resztül hogyan hatott ki a fiatalság nevelésére is. A könyv 85. lapján ezt o lvashat juk: 
„Az ókori Kelet történetére az időszámításunk előtti második évezredtől a harci 
kocsi nyomja rá bélyegét. A zsoldos kocsiharcosok hadmozdulatainak f e g y e l m e z e t t -
sége és a csatára idomított lovak ügyessége legyőzhetetlen fegyverré tették, s az i. e. 
XVI. századtól kezdve a kocsiharcos fegyvernem döntötte el a csaták sorsát. A harci 
kocsi magában mit sem ért volna a hajtók, nyilasok, dárdások különleges kiképzése, 
a céltudatos lóidomítás és a hadmozdulatok pontos begyakorlása nélkül. A drága f e l -
szerelést, kiképzett és fegyelmezett legénységet követe lő f egyvernem csak a kivál t -
ságos harcosok osztályán alapuló katonai monarchiában jöhetett létre, kialakulása, 
alkalmazása pontosan beleillik a társadalmi fejlődés folyamatába. „Hogy menny ire 
magával vonta a harckocsizás a tudományokat is, arra jellemző, hogy a v i lág leg-
régebbi hippológiai szakmunkája, a harci kocsik lovainak 170 napra beosztott e l ő -
készítésének, gyakorlásának rendkívül pontos menetrendje a hettita b irodalomban 
kelétkezett. 

Hogy milyen harcmodort követelt meg a kocsizás. arról hal lgassuk m e g Jul ius 
Caesart, követvén a gall háborúról írt mondatait: „A harci kocsikról így csatáznak: 
először is minden irányban körös-körül nyargalják az ellenséget, kidobják haj í tó fegy-
vereiket, és többnyire már a lovak megfélemlítésével , a kerekek zajával is zavart 
keltenek. De ha befurakodtak a lovasok zömébe, leugranak a kocsiról, és gyalogosan 
harcolnak tovább. A kocsihajtó eközben lassanként visszavonul az ütközetből, és o lyan 
helyen áll meg kocsijával, hogy a harcos az e l lenséges túlerő nyomása esetén aka-
dálytalanul odajuthasson. így a lovasság gyorsaságát egyesítik a gyalogság kitartá-
sával . . . " Tacitus pedig elmondja, hogy a britannok a harcba magukkal v i t ték fe le -
ségüket, akik a csatatér szélén felállított szekerekről nézték végig férjük harcát a 
becsületért és a győzelemért. A harckocsizás tehát a maga képére és hasonlatossá-
gára formálja azt az országot, amely él vele. Nagy válságokkal jár az áttérés más 
harcmodorra. Ismerjük például a Han kori Kína megrázkódtatását, amikor a h iung-
nukkal (ázsiai hunok?) szembeni védekezésül áttért a kocsiharcról a lovasharcra. 
Viselet, fegyverzet, taktika, lónevelés minden, minden átformálódott. 

A társadalom tudatát i lyen mélyen átjáró képzetek természetesen je lképekben, 
szokásokban is nyomot hagynak. A másvilágképzeteket már láttuk, most nézzük 
azokat az adatokat, amelyek a kocsiról, mint a hozomány tárgyáról szólnak (a no-
mádoknál a menyasszony hozományának legszebb darabja: a lószerszám). A késő-
római időkben megszűnt az asszonyok kocsizási tilalma, sőt Szent Jeromos (340—50 — 
420) egyházatya így ír: „A férjhez menő asszonynak sok mindenre v a n szüksége: 
drága ruhákra, aranyra és drágakövekre, költséges vásárlásokra, mindenfé le fe lsze-
relésre, hordszékre és egy aranyozott szekérre." 

Külön, szép fejezetet lehetne összegyűjteni Tarr László könyvéből azokból az 
adatokból, amelyek a kocsinak az irodalomban megje lenő képével foglalkoznak. Ezek 
egyrészt a kocsiról szóló források, másrészt azonban a kocsi, a kerék, a sebesség 
jelképpé nő az írók kezén. íme, néhány feljegyzés, tallózás az adatrengetegben: 
Az Ószövetség tele van a kocsira vonatkozó utalásokkal, többek közt Mózes 2.15.4 
„ . . . a Fáraónak szekereit és seregét tengerbe vetette" — mondja az írás a Vörös-
tengeren való átkelés jelenetében. Sámuel, Absolon és Adónia kocsit tartott a hata-
lom és jólét jeléül, meg „előtte szaladó férfiakat". Hasonlóképpen tele v a n a Rigveda 
is a harckocsizók tetteivel, még Indra főisten is kocsin jelenik meg, amelyet arany-
színű paripák húznak „olyan sebesen, mint ahogy a sólymot repítik szárnyai". A régi 
hindu irodalomban gyakran vált jelképpé a kocsi. Indráról halljuk, hogy mint két 
kerék közt a tengely, akként egyesíti ő az eget és földet, s mint ahogyan a paripa 
mögött a kerék, úgy gördül utána e két világ. A buddhizmusban a szenvedésekke l 
teli „életkereket" az állhatatlanság démona tartja karmai között. A „tan kereke" pe-
dig Buddha benáresi beszédét idézi fel, amely „úgy indította el Buddha megvá l tó 
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tanát, mint ahogyan a kocsi tovagördüi". A kerék ott van India mostani címerében 
is. A kerék szemlélteti a buddhizmusban az újjászületés törvényét, de a földi mulan-
dóságét is (lám, milyen távolról visszhangzik a: „Fortuna szekerén okosan ü l j . . . " ) . 
Maradván még Keleten, hadd említsük meg, hogy a kínai császárt alattvalói a min-
denség megtestesítésének tekintik, s ennek értelmében a császár kocsijának szekrénye 
a földet, kerek baldachinja az eget jelképezte, a zászlók pedig a csillagok állásait. 

Csodás idézetgyűjteményt lehetne összeállítani „A kocsi a görög szellemi életben" 
címmel. Kezdődnék Homérosz pompás leírásaival, aztán sor kerülne arra, hogy el-
mondjuk, hogy Erikthoniosz volt az első, aki lovat mert fogni kocsiba, s ezért Zeus 
mint kocsist a csillagok közé sorolta. De kocsin emelkedik ki a rózsaujjú hajnal is 
az Okeánosból. Héliosz kocsija és Phaeton története is ide tartoznék, szegény f iú 
majdnem felgyújtotta a földet, olyan közelre sodorta a nap kocsija, úgy hogy Zeus 
kénytelen volt lesújtani rá. 

Se vége, se hossza nem lenne a kocsiversenyek leírásának. Csodás szobrászí em-
léke is van: Pelopsz és Oinomaiosz versenyének oromdíszei az olympiai Zeusz-temp-
lomon. A versenyeken elburjánzott a csalfaság, csalás, a vesztesnek meg néha halál 
járt ki. A stadionokban tartották az ünnepi kocsiversenyeket. Valóságos tömeghisz-
téria keletkezett a pártoskodásból, akárcsak a mai, labdarúgó-szurkolók közt. Arisz-
tophanész írja, hogy az egyik athéni polgár panaszkodik • fiára: „lovaz, kocsiz, lo-
vakkal álmodik". Később Rómában, a nagy cirkuszi kocsiversenyeken mindennapos, 
— gyakran halálos — csel volt a tengelyakasztás, keresztezés, a kocsihaj tók vetél-
kedése sokkalta veszélyesebb volt, mint a bikaviadalok hőseié. 

Egy pillantás a középkorra: a latrok elleni küzdelemben az út szélétől 200 lábig 
minden fát ki kellett vágni, se fa, se bokor, se árok ne legyen, ahonnan cselt vet-
hetnének. Egyébként a középkor a klasszikus szerzők (például Vegetius) nyomán 
szinte másolta a római hadviselést (harci kocsik, szekérvárak stb.). A rómaiaknál 
már ismerték a távolsági „hálókocsikat" (carruca dormitoria) és a postaszolgálatot 
(de csak állami ügyek számára). Ezt eleveníti fel a XVII. századtól Európában már 
menetrend szerint közlekedő postakocsi. 

* 

Tarr László könyvét olvasva magunk is utazunk, a távol múltból haladunk ma-
gunk felé, egyre kényelmesebben, jobb utakon, zökkenésmentesen és gyorsabban. 
Lehet, hogy az olvasó elgondolkozik ezen, s észreveszi, hogy minden törekvésünk azt 
célozza, hogy a lehető legkisebb erőkifejtéssel érjük el a lehető legnagyobb ered-
ményt. Gépek sorával helyettesítjük magunkat. Néha az az érzésünk, hogy annyira 
megyünk a magunk féltésében-óvásában, hogy a küzdelemre termett testünk-lelkünk 
elsorvad a küzdelemmentes jövőben, szintehogy feleslegessé válunk. Orvosi-társada-
lomtudományi s más téren komoly aggodalmat okoz az, hogy a bűvészinasként ma-
gunkraszabadított technikai civilizáció túlnőtt azon a határon, amihez az emberi 
test-lélek még alkalmazkodni tud, s — ha nem vigyázunk — el lenségünkké válik, 
akárcsak a mesében a kiszabadult szellem. Egyensúlyunkból kibillenve, az új körül-
mények közt az emberi élet harmóniáját is másban találjuk meg, mint eddig. Sok 
mindennel, ami a múltból elhagyott, elhagyott a csend is. Mindennapos jelenség, 
hogy az ember komoly, értékes fiatalokat lát, akik csak üvöltő zene mellett tudnak 
tanulni. Az elhagyott múlt, amint ez törvényszerű, lassan mítosszá válik, természete-
sen modern értelemben, méghozzá a harmónia, a csend világává. Nem véletlen, hogy 
ma, a technikai csodák korában, a száguldás fékeveszett méretei közt megnövekedett 
a múlt, a történelem iránti érdeklődés, azaz: a vágyódás az elképzelt harmónia felé. 
Tarr László könyve is ennek a magatartásnak szülötte, s az olvasó is az emberiség 
gyermekkorába — mily fennhéjázó kijelentés! — jut el vele, azaz: önmaga csend-
jébe, ahol zavartalanul hallja embervoltának belső hangját. Persze nem csak mi va-
gyunk ezzel így: a messze múltak embere is a még messzebb múltba vetítette az 
„emberiség aranykorát". Nem szép dolog-e, hogy egy könyv kapcsán felvetődött 
.gondolatok újra s újra, mind erősebb kötelékkel fűznek össze minket az élő s holt 
•emberekkel, akikben ugyanúgy megtörtént az élet, mint magunkban. 
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