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DETROIT VALSAGA:
OKOK ES KOVETKEZMENYEK

BOROS LAJOS
THE CRISIS OF DETROIT: CAUSES AND CONSEQUENCES
Abstract

Detroit is a well-known example of de-industrialisation. Due to the crisis of the automotive
industry, the economic and social indicators of the city are among the worst in the US. This paper
aims to present the causes and consequences of the crisis. According to wide-spread reasoning,
the decline is a result of globalisation, since the local factories were neither prepared nor flexible
enough to cope with the increasing global competition that began in the 1970s. But the crisis had
deeper roots in the previous decades, and multiple causes can be identified. In relation to the plant
relocations of the Big Three companies, the decline of Detroit started earlier than the 1970s, with
the population and employment of the city shrinking since the 1950s. Furthermore, segregation
and discrimination also had a significant impact on the local urban economy, and contributed to
the emergence of social conflicts, a decreasing tax base, and the degradation of building stock,
among other consequences. The crisis of Detroit, therefore, has been a complex phenomenon with
multiple actors and several interrelated economic and social processes.
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Bevezetés

Az egyesiilt dllamokbéli Detroit taldn az egyik legismertebb példa a hagyomanyos ipar-
varosok valsdgara. Az egykor 1,8 milliés lakossdgu véros lakossdga ma alig haladja meg
a 670000 f6t, és a helyi ipari foglalkoztatas is jelentGsen visszaesett. A valsdg nem csak
a gazdasagi szerkezetre hatott, hanem a varosszerkezetre, a teriilethasznalatra és a helyi
tarsadalom miikodésére is. Detroit sorsa rdadédsul tdl is mutat onmagan: egyesek az ame-
rikai életforma valsagjelenségeként értelmezik a visszaesést, hiszen az aut6 az amerikai
életforma elvélaszthatatlan része, igy az ehhez kapcsol6dé ipardgak visszaesése befolydsolja
a nemzeti identitdst is. De mi vezetett a varos hanyatldsdhoz? A legelterjedtebb magya-
rdzat szerint Detroit bizonyos értelemben a globalizacié dldozata azaltal, hogy az itteni
autégyarak nem birtak a versenyt az egyre er6sodo azsiai konkurenciaval, igy leépitésekre
kényszeriiltek, tonkrementek (TRACHTE, K.—Ross, R. 1985). Alaposabban megvizsgilva
a folyamatokat azonban azt tapasztaljuk, hogy a vélsdg okai nem egyszertsithet6k le
csupdn a kiils6 hatdsokra, az er6s6d6 versenyre: szdmos egyéb gazdasigi és azon kivii-
li oka is volt a visszaesésnek. Nem Detroit volt az egyetlen vdros az egykori ipari, ma
rozsdadvnek nevezett térségben, amelyet komoly kihivasok elé 4llitottak a globalizacids
folyamatok, azonban mig példaul Pittsburgh, Cleveland vagy éppen Chicago a gazdasa-
gi szerkezetét atalakitva sikeres tudott lenni, addig Detroit vdlsdga egyre mélyebbé valt
(PrOBALD F. 2004).

A tanulmény célja, hogy bemutassa, milyen okok vezettek Detroit hanyatldsdhoz, és
milyen tdrsadalmi, gazdasagi és varosszerkezeti kdvetkezményei voltak a gazdasagi visz-
szaesésnek. Emellett arra is kitérek, hogy milyenek a varos jovébeni esélyei, lehetséges-e,
és ha igen, hogyan a valsdgbdl vald kildbalds, és a varos gazdasaganak és népességének
stabilizdlasa. Kik lehetnek a jovébeni fejlédés kulcsszerepldi, és milyen Iépéseket tesznek
a dontéshozok a fejl6dés érdekében?

356



Detroit felemelkedése

Detroitot a francidk alapitottdk a 18. szdzad elején, majd a brit uralom utdn 1796-ban
keriilt az Egyesiilt Allamok fennhatésdga ald. Az 1850-es évektSl megindult az ipar fejlédése,
ekkoriban a vezet6 ipardg a konyhai eszkozok, tlizhelyek gyartasa volt (HERRON, J. 2004).

A 20. szézad elejét6l kezdve Detroit fejlodése elvalaszthatatlan az autégyartastdl; itt
sziiletett meg a modern autéipar, és a Ford, a General Motors és a Chrysler alkotta nagy
harmas évtizedeken keresztiil uralta a globalis gépjarmdipart. Mindhdrom cég Detroit régio-
jahoz kot6dik, bar a 1903-ban alapitott Ford kdzpontja nem a varosban taldlhaté, hanem
szomszédos Dearbornban. Detroit a 19. és 20. szdzad forduljan az Egyesiilt Allamok 13.
legnépesebb varosa volt, kompakt varosszerkezettel €s sokoldald iparral. Az ezt kovetSen
domindnssa val6 autdgyartas fejlodését nagy mértékben segitette a varos jo kozlekedési
helyzete, ami lehetévé tette a sziikséges nyersanyagok, valamint az elkésziilt termékek
gyors és viszonylag olcso szallitdsat (SUGRUE, T. 1996, 2004).

A Ford T modell gydrtdsa nem csak az autogydrtast forradalmasitotta, hanem egy telje-
sen Uj termelési paradigma elso képviseljévé valt, és a fordizmus az 1970-es évekig meg-
hatdrozta hogyan miikodott a termelés és a fogyasztds a fejlett orszagokban (NAGY E.—PAL
V. 2010, PAL V.—Boros L. 2010). Az 1908 és 1927 kozott gydrtott T modell az 1913-t6] az
Osszeszereld szalagokon zajlé sorozatgyartasnak koszonhetden olcsébban és gyorsabban
késziilt el, mint a versenytdrsak termékei; mig kordbban dtlagosan 12,5 drara volt sziikség
egy gépkocsi elkészitéséhez, a T modell esetében ezt 93 perce csokkentették (SUGRUE, T.
2004). Az 1910-ben megnyitott Highland Park és az 1928-ban befejezett River Rouge komp-
lexum a kor legmagasabb szinvonald gydrai voltak, amelyek szdmos mds lizem szdmdra
szolgéltak mintaként vildgszerte. River Rouge integralta a gyartas teljes folyamatat a fém-
feldolgozastol a gépkocsik Osszeszereléséig (National Park Service 1976). A hatékonysag
novelésével a Fordndl 2014-t61 megemelték a béreket is (a kordbbi napi 2 dolldr 34 centr6l
napi 5 dolldrra), ami kiilondsen vonzév4 tette a vdllalatot a munkavéllalok szdmédra —annak
ellenére, hogy Henry Ford igyekezett rendkiviil erés kontrollt gyakorolni a munkasok visel-
kedése, életvitele felett a Ford Tarsadalmi Osztaly (Ford Sociology Department) révén.

Az 1920-as évektdl az autgydrtds felfutdsaval a viros népessége is gyorsan noveke-
dett, és az 1930-as évekre 1,6 milli6 lakosdval az Egyesiilt Allamok negyedik legnagyobb
varoséava valt. Bar a gazdasdgi vildgvalsag lassitotta a fejlédést, az 1950-es évekig tovdbbra
is fontos bevandorlasi célpont maradt a Motor Citynek is nevezett varos (BoyLE K. 2001).
A bevandorlds 1921-es és 1924-es korlatozasai (annak érdekében, hogy a kivanatosnak
tartott a népesség etnikai szerkezetét elérjék, megtartsdk, bevandorlasi kvétakat hatdroz-
tak meg az egyes kibocsatd orszdgok szamédra) eredményeképp a migracid forrdsa egyre
inkdbb az orszdg déli része lett — ezen beliil kiilondsen nagy szdmban érkeztek a kordbban
féleg a mezégazdasdgban dolgoz6 feketék.

Az autégyarakban €16k eleinte a legkényelmesebb megoldast vdlasztva a gyarak kozelé-
ben telepedtek le, majd a kozlekedés fejlodésével egyre tdvolabbi teriiletekre koltoztek, igy
megindult a lakossdg decentralizdcidja €s a beépitett teriiletek terjeszkedése. Mds észak-
amerikai iparvarosokkal 6sszehasonlitva Detroit beépitettsége sokkal lazabb volt, a laka-
sok kétharmada csaladi haz jellegli volt, sajat kerttel, udvarral. Ezt az tette lehetévé, hogy
a szakszervezetek dltal kiharcolt bérek €s szocidlis biztonsag lehet6vé tette a hazvasarlast
az autégyari munkasok jelent6s részének. Ugyanakkor a lakasvasarlasnak volt egy erds
etnikai vdlasztovonala; a feketék sokkal kisebb eséllyel kaptak hitelt, illetve a New Deal
részeként létrehozott dllami hitelgaranciat, mivel a vegyes vagy fekete lakossagu negyede-
ket iizletileg kockdzatosnak {télték — ez pedig a szegregaciot erdsitette (SUGRUE, T. 2004).
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Az auté nem csak a foglalkoztatdson, a karrierlehet6ségeken keresztiil formdlta a vérost,
hanem jelent8s hatdssal volt annak szerkezetére, fizikai kialakitdsdra is. Az autéhaszndlat
gyors novekedése megkovetelte az autépdlydk épitését, ami lehet6vé tette, hogy a lako-
sok egyre tavolabb koltézzenek a zajos ipari teriiletekt6l. A kovetkezmény az volt, hogy
djabb és tjabb teriileteket csatoltak Detroithoz, folyamatosan novelve a véros kozigazga-
tasi teriiletét. A varosvezetés is egyre inkdbb az autéhaszndlatot tdmogatta, csokkentve
a tomegkozlekedés tdmogatdsat. Az eredmény az lett, hogy egyre tobb varosi autépélya
épiilt, és a népesség egyre inkabb szétteriilt térben. Az dtépitések nem egyszer jol miikodd
afroamerikai kozosségeket romboltak szét azéltal, hogy a kozosségi tereik helyén épitették
az dj autépdlydkat (BoyLE, K. 2001, SUGRUE, T. 2004).

A tomegkozlekedési koltések visszaesése romlo szolgaltatasi szinvonalat, egyre elége-
detlenebb felhasznalokat eredményezett, ami még inkdbb erdsitette a gépkocsi szerepét
a varosi kozlekedésben. A romlé tomegkozlekedés és az autdpalyaépitések pozitiv vissza-
csatoldsként egyre erdsitették a varos térbeli szétteriilését.

Detroit hanyatlasa

Az 1950-es években az egyesiilt dllamokbéli munkahelyek 1/6-a kapcsolddott az autdipar-
hoz. Ebben az idészakban érte el Detroit a népesedési csticspontot is, tobb mint 1,8 millié
lakosa volt (1. dbra). Az autdipari dgazatban jelentds koncentrdcid ment végbe, a hirom
nagy detroiti cég felvdsdrolta a vetélytarsakat, illetve sok kisebb gyarté tonkrement, és
bezarni kényszeriilt (1. kép) (SUGRUE, T. 2004). Az egyre terjed automatizalds csokkend
munkaigénnyel és leépitésekkel jart, megindult tehat az ipari foglalkoztatas csokkenése,
a munkanélkiiliség novekedése.

1. kép A Packard autégyar 1958-ban bezart iizeme. Forrds: sajit foté
Photo I The Packard Plant, closed in 1958. Source: photo by the author
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Emellett fontos szerepe volt az erds szakszervezeteknek, akik az 1940-es években nem
csak magas béreket harcoltak ki, hanem azt is bebizonyitottdk, hogy a sztrijkokkal meg
tudjak bénitani a termelést. A vdllalatok vdlasza erre a termelés térbeli dekoncentracidja
volt,aminek az eredményeképp barmelyik gyarban is sztrdjkoltak, egy mdsik at tudta venni
a feladatokat. 1945 és 1957 kozott a harom nagy gyarté 25 1j iizemet hozott 1étre Detroit
térségében — de mindegyiket a varoson kiviil. A beszallitok gyakran kovették a példat, és
6k is Detroiton kiviilre telepitették a tevékenységiiket. A fentebb emlitett automatizdlasnak
tovdbbgyl(irliz6 hatdsai is voltak, hiszen a beszdllitok koziil is sokan tonkrementek, mivel
nem rendelkeztek elég tékével a fejlesztésekhez (TRACHTE, K.—Ross, R. 1985, SUGRUE,
T. 1996, 2004).

A varosra tehat hosszu tdvon a folyamatos tkekivonds volt a jellemzd, évtizedeken
keresztiil alig érkezett szdmottevé beruhdzds Detroitba. Ezaltal folyamatosan csokken-
tek a varos adébevételei, ami elad6sodashoz, valamint a kozszolgéltatdsok hanyatlasahoz
vezetett. A szovetségi kormanytdl és Michigan dllamtol kevés, és redlértéken szdmolva
egyre kevesebb tdmogatds, dtengedett addbevétel érkezett (GALSTER, G. 2015). Emellett
abezart tizemeket nem rehabilitaltak, ezért a barnamez6k komoly kdrnyezeti problémakat
jelentettek, de a varosképre is igen rossz hatdssal voltak, igy rontottdk Detroit imazsat.
A kordbban a gyarak dolgozéira épit6 véllalkozdsok (boltok, éttermek, barok) elveszitették
a vasarléikat, igy cs6dbe mentek, amivel tovabb romlott a foglalkoztatési helyzet (1. tdbld-
zat), illetve csokkentek a helyi adébevételek (SUGRUE, T. 1996,2004, MCDONALD, J.F. 2014).

1. tdbldzat — Table 1
A detroiti valsag néhany dimenzidja
Selected dimensions of the crisis of Detroit

kategoria idoszak valtozas (%)
lakott ingatlanok szdma 1950-2013 -49
foglalkoztatottak szdma 1950-2013 =74
ipari véllalkozéasok szama 1947-2012 —88
ipari dolgozok szdma 1947-2012 -95
kiskereskedelmi egységek szdma 1947-2007 —88

Forrds/Source: FARLEY, R. 2015

A gydrak kitelepiilése felboritotta a laké- €s munkahelyek addigi térbeli egyensulyit:
a zommel feketékbol 4116 munkdsok a kdzponti vdrosban maradtak, igy ingdzni kénysze-
riiltek. Mivel a tomegkozlekedés leépiilt, igy autéra lett volna sziikségiik, 4m ezt sokan
nem engedhették meg maguknak, ezzel kirekesztédtek a munkaerdpiacrol.

A fenti folyamatok kovetkeztében egyre er6sebbé vilt a kordbban is megjelend szegre-
gécid. A feketéket nem is engedték a fehérek varosrészeibe koltozni, akar még erszakkal
is megakadalyoztdk, hogy egy afroamerikai ingatlant vasaroljon a fehér kozéposztaly €s
elitek altal lakott teriileteken (DESAN, M.H. 2014). Az 1930-as évektol rendszeres volt az
iskolai szegregdci6 is; a feketék iskoldi kevesebb tdmogatdst kaptak. A szegregicio, az
élesedd tarsadalmi kiilonbségek tobb esetben is konfliktusokhoz vezettek (a legismer-
tebb az 1967-es zavargas volt, amelynek 43 haldlos aldozata volt), ami tovabb erdsitette
a diszkrimindaciot és a térbeli elkiiloniilést (THOMAS, J.M. 1988, BoyLE, K. 2001). Mara
a kozponti varosban lakossdg tobb mint 80%-a afroamerikai, és napjainkban Detroit az
Egyesiilt Allamok leginkdbb szegregilt nagyvarosa.
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zo 7

Az 1970-90 kozotti er6s6d6 verseny tehat mar egy leszallodgban 1évé detroiti autdipart
érintett rendkiviil negativan, tovabb mélyitve a valsdgot. Az autégydrak rekordveszteségeik
miatt szovetségi segitségre szorultak. Ebben a helyzetben tovdbb folytatodott a termelés
4thelyezése: az Egyesiilt Allamok déli dllamaiba, Mexikéba, illetve Kanaddba — mindez
kapcsolddott az autdipar globélis atrendez6déséhez (MOLNAR E. 2009).

A viélség széles korben ismert jelképévé valt a 1988-ban bezdrt, kordbban az egyik leg-
fontosabb kozlekedési csomdpontnak szdmité Michigan Central Station (2. kép), de egyéb
szimbolikus jelent6ségii események is torténtek, mint példaul a Motown lemeztdrsasdg Los
Angelesbe koltozése 1972-ben, ami a varos kulturdlis szerepkorének a hanyatldsat jelképezte.

2. kép A bezart Michigan Central Station. Forrds: sajt foté
Picture 2 The former Michigan Central Station. Source: photo by the author

A 2008-09-es valsig tovabb stlyosbitotta Detroit problémadit az ingatlanpiac, ezen beliil
a jelzéloghitelezés Osszeomldsa révén. A vélsdg ugyanis kiilonosen stlyosan érintette
a detroitiakat, akik koziil sokan elvesztették otthonaikat a hitelvdlsdg kovetkeztében — ez
pedig tovabb erodélta a vdros bevételeinek az egyik legfontosabb forrdsat, az ingatlan-
adot. Emellett a detroiti ,,nagy hdrmas” autéipari eladdsai is visszaestek, és kormanyzati
segitségre szorultak (EGEDY T. 2012, TABB, W.K. 2015).

2013-ban a varos hivatalosan csddbe jutott, miutdn 18,5 millidrdos adssagot halmozott
fel — ez volt az Egyesiilt Allamok torténetének legnagyobb énkorményzati csédje (PECK,
J.—WHITESIDE, H. 2016). A cs6d kovetkezményeképp Michigan dllam kormanyzéja cs6d-
gondnokot nevezett ki a vdros élére, aki a valasztott tisztségvisel6k helyett a varos tény-
leges irdnyit6ja lett.

A folyamatos elnéptelenedés (1. dbra) kovetkezményeként napjainkban a vdrosban
100000-nél is tobb elhagyott, tires épiilet taldlhatd (3. kép), és az elhagyott teriileteket
a természet elkezdte visszafoglalni: az egykori lakénegyedek helyén djra megjelent a ter-
mészetes ndvényzet, és visszatértek olyan dllatfajok is, amelyek nem jellemz6ek a nagy-
véarosokra. Ezek, a varosi prérinek nevezett teriiletek rdaddsul nem a varos szélén talalha-
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téak, hanem a kozponti teriiletekhez kozel, ahol kordbban az autégyarak dolgozdi éltek.
A népességcsokkenés kapcsdn azonban érdemes kiemelni, hogy mig a kozponti varos
lakossdgszdma meredeken zuhant, a tdgabb varostérség lakossdgszdma tobbé-kevésbé
dlland6 szinten maradt, azaz a teriileti egyensily megvaltozasardl beszélhetiink, aminek
a f6 oka a szuburbanizéci6 volt.

1. dbra Detroit népességszamanak alakuldsa, 1820-2016. Forrds: US Census Bureau
Figure 1 Population trends in Detroit, 1820-2016. Source: US Census Bureau

3. kép Elhagyott lakéépiilet Detroiban. Forrds: sajat fotd
Picture 3 Abandoned property in Detroit. Source: photo by the author
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A véros novekv ad6ssdgahoz hozzdjarult, hogy adokedvezményeket és timogatasokat
nytjtott a legnagyobb vallalatoknak, hogy azok ne telepitsék 4t mashova a tevékenységeiket
(TaBB, W.K.2015). Ugyanakkor a kozszolgdltatdsok finanszirozdsa egyre nehézkesebbé vilt,
a koltségvetési megszoritdsok miatt szdmos iskoldt bezartak a varosban. Detroit kozbiz-
tonsagi helyzete évtizedek Gta a legrosszabbak kozé tartozik az Egyesiilt Allamokon beliil;
példaul itt az egyik legmagasabb a 100000 fére jutd gyilkossdgok szdma. A kozvilagitas
koriilbeliil 40%-a nem miikodik, ami szintén rontja a kozbiztonsdgot, illetve a biztonsag-
érzetet. A fentiek mellett az is problémat jelent, hogy a varos infrastruktirdjanak nagy
része a fellendiilés id6szakdbdl szdrmazik, igy méara mindenképp beruhdzast, fejlesztést
igényelne (RyAN, B. 2012).

A véros bevételének jelentds részét adja az ingatlanado, de komoly problémat jelent, hogy
magas az ad6t be nem fizet6k ardnya. Ennek oka, hogy az adéterhek igen ardnytalanok: az
ingatlanadé az egyik legmagasabb az egész orszdgban, rdaddsul a fizetendd Osszeget nem
a valds piaci érték, hanem az 6nkormadnyzat dltal végzett értékbecslés alapjan hatdrozzdk
meg. A becsiilt érték akar a valds piaci érték tobbszorose is lehet — ami ardnytalanul nagy
adéterhet jelent a tulajdonos szdméra. Ennek kovetkeztében az ad6hidny miatt szdmos
ingatlant elarvereztek. Ugyanakkor a varosrehabiliticié vagy a varosba érkezé tj befek-
tetések 4ltal érintett teriileteken akar 12 éves ingatlanad6-mentességet is kaphatnak a tu-
lajdonosok (HODGE, T.— SANDS, G.— SKIDMORE, M. 2015, SANDS, G.— SKIDMORE, M. 2015).

A 2009 és 2013 kozotti idészakban a varos lakossdganak 39%-a élt a szovetségi dllam
altal meghatdrozott szegénységi kiiszob alatt —ezzel a legszegényebb nagyvarosi térségnek
szamitott (STOVALL, M.—HILL, A.B. 2016). Mér évtizedek ora rendkiviil magas az dllami
transzferektdl fliggdk ardnya, kiilonosen a fekete lakossag korében. Emellett mas ameri-
kai varosokkal dsszehasonlitva rendkiviil alacsony a diplomdsok ardnya, azaz hidnyzik
a megfelel6 humén er6forrds is a felzdrkézdshoz. A csokkend lakossdgszdm miatt renge-
teg iskoldt bezdrtak és az oktatds dtlagos szinvonala folyamatosan csokkent. A felmérések
szerint 2015-ben a detroiti iskoldsok teljesitménye matematikabol €s angol nyelvbol 35%-
kal maradt el a michigani atlagtél (REESE L.A. et al. 2017).

A zsugorodds eredményeképpen, bar a népességfogyds mértéke lassult, 2016-ban
Detroit kikeriilt az Egyesiilt Allamok 20 legnépesebb vérosa koziil — ami el6szor tortént
meg 1850 6ta (Detroit News 2016). De a varos nem minden része hanyatlott, és valt elha-
gyottd; egyes varosrészek (pl. Indian Village, Palmer Woods, Sherwood Forest) soha sem
voltak vélsdgteriiletek, mig mds teriileteken sikeriilt megdllitani a lecstszast, és vonzéva
tenni a kornyéket — azaz a valsdg a vérosi térben is egyenlbtleniil jelentkezett. A legna-
gyobb visszaesést lakossadgszamban, atlagjovedelemben vagy az ingatlanok dllapotaban
a kordbbi munkéasnegyedek szenvedték el, ahol az épiiletek mindsége és esztétikai értéke
alacsonyabb volt (FARLEY, R. 2015).

A valsag magyarazatai

Mint azt fentebb l4thattuk, Detroit hanyatldsa nem a globaliz4ciéval kezd6dott, a vildg-
méretlivé valo és egyre élesed6 verseny mdr egy problémakkal kiizd6é varost allitott
lekiizdhetetlennek bizonyuld kihivasok elé. Azaz a valsag kezdete kordbbra tehetd, mint
azt altalaban hangsilyozni szoktdk, és az okai is Osszetettebbek. A kutatdsok tobbféle
megkozelitésben is megprobaltdk elemezni, miért jutott cs6dbe Detroit.

Egyes magyarazatok a varos rugalmatlansagat, véltozasra vald képtelenségét hang-
stulyozzak, igy a visszaesésért részben a vdrosvezetést, részben pedig helyi lakossdgot
hibaztatjak — kiilonosen a neoliberdlis megkozelitések esetében taldlkozhatunk ilyen, és
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hasonl6 értelmezésekkel (GLAESER, E. 2011, DEsAN, M.H. 2014, REESE L.A. et al. 2014).
E megkozelitések példaul azt hangsilyozzak, hogy a nagy tomegii képzetlen munkaerdt
foglalkoztat6, monolitikus nagyvallalatokbol kiveszett az az innovativitds €s tenni akards,
ami kordbban naggya tette Detroitot. E gondolatmenet mentén a szakszervezeteket is fele-
16ssé teszik a valsagért, mivel a kritikusok szerint tiltakozasaikkal akadalyoztdk a fejlodést,
a valtozast, azaz végsd soron megfojtottak a varost, amely ,,felemelte 6ket” (WALTERS, S.
2010, HACKWORTH, J. 2015).

A fentiekhez kapcsol6ddan tobb elemzés a vezetési problémakat, a korrupciét emeli
ki, mint a tartés valsdg egyik f6 okat. Eszerint a gondolatmenet szerint a vdros vilasztott
vezet6i nem voltak képesek vagy hajlandéak meghozni a nehéz dontéseket (azaz a meg-
szoritasokat),aminek a kovetkezménye az egyre mélyiil6 krizis lett. Kevyn ORR, a Michigan
altal kinevezett cs6dgondnok szerint Detroit a fellendiilés id6szakaban ,,lusta, buta, bol-
dog és gazdag” volt, és nem reagdlt a varost érd kihivasokra (TaBB, W.K. 2015). Detroit
kizarélag az autdiparra tdmaszkodott, ami kiemelked6en sériilékennyé tette a helyi gaz-
dasdgot (McDONALD, J.F. 2014).

Mas megkozelitések szerint a valsag f6 oka a tke és a szervezett munkdssag kozotti
kiizdelem volt — de a neoliberalis felfogdssal ellentétben a toke oldalat tartjak az els6szamu
felelosnek a krizisért. A téke-munkdssag kiizdelem részeként ugyanis nagy autégyarak
elkezdték eltelepiteni a termelést Detroitbdl olyan helyekre, ahol alacsonyabb szintii volt
a szakszervezetek jelenléte, hatdsa. Ez, ahogy azt fentebb emlitettem, a munkanélkiiliség
novekedését és romld varosképet eredményezett. A gazdasigi szereplok kozotti szembendl-
14s azonban szélesebb értelmemben sem miikodott. Ellentétben példaul Pittsburgh-gel, ahol
hagyomanyosan egyiittmiikodnek a véllalkozdsok, helyi alapitvanyok, varosi €s regiondlis
intézmények (JEZIERSKI, L. 2012), Detroitban hidnyzott ez a fajta partnerség a gazdasagi
szereplSk kozott. S6t, a hagyomanyosan republikdnus Michigan és a demokrata bazisnak
szamité Detroit kozott nem egyszer kifejezetten fesziilt volt a viszony.

A faji alapt diszkrimindcidnak szintén jelentds szerepe volt a varos leromldsdban. A véi-
rosban elsGsorban az alacsonyabban iskolazott, afroamerikai ipari munkasok maradtak, akik
a kozlekedés nehézségei miatt gyakran elvesztették a munkahelyiiket. Ezaltal csapdahely-
zetbe kertiltek, hiszen allast sem taldltak a lakéhelyilikhoz kozel, és nem tudtak elkoltozni
sem olyan helyre, ahol jobb allaslehetéségek voltak. Ez a bels6 varosrészek leértékel6dését,
fokozatos elnéptelenedését és leromlasat eredményezte. A feketékkel szembeni elGitéletek
a mai napig er6sen hatnak a valsdgmagyardzatokra is, igy példaul nem egyszer jelennek
meg a helyzetértékelésekben a feketék mint probléma, mig a fehérek bekoltozése, a hoz-
zéjuk kapcsolddo esetleges dzsentrifikacids folyamatok pedig mint a ,,megoldéds” (DESAN,
M.H. 2014, StovALL, M.—HILL, A.B. 2016).

A lakossagszam-csokkenés mogott 116 szuburbanizédciéban kulcsszerepe volt az ingat-
lanfejlesztéknek, akik nagy 1éptékii beruhdzasokkal folyamatosan novelték az ingatlan-
kinalatot a szuburbidkban. Evente atlagosan 10000 lakas épiilt a varos koriil, mikozben
atérség népességszama lényegileg véltozatlan maradt (GALSTER, G. 2015). Ezéltal a befek-
tetdi érdek az volt, hogy a fizet6képes vasarlok folyamatosan kikoltozzenek a varosbdl.
Az tGjonnan épiil6 lakdsok tilkindlatot képeztek az ingatlanpiacon, aminek kovetkeztében
a legrosszabb mindségii, elhanyagolt varosrészekben elhelyezkedd épiileteket elhagyta,
aki tehette. Ezt a folyamatot a széttéredezett onkormdnyzati rendszer is segitette, mert
nem létezett 4tfogd tervezés a varostérség egészére, sot az egyes telepiilések egymassal
versengtek a befektetésekért, az adofizet6kért (FARLEY R. 2015). (Az 1960-as évekre mar
124 szuburban 6nkormanyzat létezett Detroit varostérségében.) Ellentétben mas varosok-
kal (pl. az Ohio édllambeli Columbus, vagy az Indiana dllamban taldlhaté Indianapolis,
a kaliforniai San Jose vagy a floridai Jacksonville), amelyek nem egy esetben akér tobb
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szaz szazalékkal novelték a teriiletiiket, Detroit az 1950-es évekt6]l nem tudta azt megtenni,
hogy bekebelezze a koriilstte fekvs, szuburbanizaciébdl profitdlé nkormanyzatokat. gy
a lakossagi szuburbanizicid egyben a helyi adéfizetSi bazis elveszitését is eredményezte
(Doucer, B. 2017).

Emellett sajatos médon azt is el lehet mondani, hogy az aut6, ami naggya tette Detroitot,
tonkre is tette a varost azdltal, hogy domindnssd vélt az autds kozlekedés a varosban
(REESE, L.A. et al. 2014). Ennek két fontos kovetkezménye volt: az egyik a véros tilzott
szétteriilése, a masik pedig ehhez kapcsolédéan a monoton, esztétikailag alacsony értéki
varoskép. Az ipar leépiilésével és a lakossdg csokkenésével 6ridsi elhagyott teriiletek jottek
1étre, amelyek még inkabb rontjdk a varosképet és kiterjedt rozsdadvezeteket, varosi pré-
riket alkotnak. A fentiek eredményeképpen Detroit az észak-amerikai zsugorodé varosok
egyik tipikus példdja is; ezekben a varostérségekben a zsugorodds a kozponti teriiletekre
vonatkozik, mig maga a teljes varostérség népessége akar néhet is — ellentétben példaul
a keletnémet varosokkal, ahol a teljes varostérség népessége csokkent az elvandorlds miatt
(PALLAGST, K. 2008). A zsugorodds vildgszerte nagy figyelmet kap a médidban és a dontés-
hozok korében, hiszen a megszokott varosfejlesztési logika a folyamatos névekedésre épit,
és a dontéshozok kevés tapasztalattal rendelkeznek azzal kapcsolatban, hogyan menedzsel-
hetd zsugorodds (HOLLANDER, J.B. et al. 2009, MARTINEZ-FERNANDEZ, C. et al. 2012).

Regiondlis gazdasagtani szempontbdl emlitést érdemel, hogy Detroit felemelkedése
els6sorban a statikus agglomeracids elényoknek (LENGYEL I. 2010) volt koszonhet6 — azaz
olyan tényez6knek, amelyek lehet6séget teremtettek a koltségesokkentésre. Ugyanakkor
az innovaciot és a szerkezetvaltast lehet6vé tevd dinamikus agglomeracids eldnyok (pl.
kvalifikalt, a térségen beliil mobilis munkaerd, technoldgiatranszfer a kiilonbozd iparagak
kozott, kedvezd tizleti kornyezet, partnerségen alapuld kapcsolatrendszer a gazdasdg sze-
repldi kozott stb.) nem, vagy csak korldtozottan dlltak rendelkezésre — ez is hozzajarult
ahhoz, hogy a varos nem tudott megtjulni (CAMAGNI, R.—CAPELLO, R.—CARAGLIU, A.
2015). A technoldgiai fejlédés eredményeképpen csokkend kommunikacids €s szdllitasi
koltségek ugyanis felértékelték a varosi gazdasdgban az innovacio, a tudastermelés, a krea-
tiv ipardgak szerepét, mig a hagyomadnyos ipari tevékenységek jovedelmezdsége csokkent
(GLAESER, E.L.—PoNzETTO, G.A.M. 2010, EGEDY T. 2017).

A varos tjjasziiletésének esélyei

Mivel Detroit valsdga szorosan 6sszefonddik az autégyartas globalis atrendezdésével,
igy a valsagbol valé kildbalds kulcseleme valdszintileg az ipartdl valé elmozdulés lesz
ajovében. Ezt alapul véve a véros a cstcstechnoldgiai dgazatokra, a szolgdltatdsokra, illetve
az életmindség javitdsdra és a kozosségfejlesztésre fokuszalt az elmult években. Azt fontos
hangsulyozni, hogy Detroit 5nmaga nem képes kildbalni a valsdgbol, mindenképp komoly
beruhdzasokra van sziikség az szovetségi dllam és Michigan, valamint a piaci befektetSk
részérdl (SCHINDLER, S. 2016).

A jovét illetéen az egyik legfontosabb feladat a tilzottan szétteriild varos ,,djrakon-
centrdldsa”. Ma Detroit teriilete nagyobb, mint Bostoné, San Franciscoé és Manhattané
egyiittvéve, dam mig az emlitett harom teriileten egyiittesen koriilbeliil 2,8 millié ember €l,
addig Detroit lakossdga a 2016-0s becslések szerint 672795 6 (US Census Bureau 2017).
A véros kompaktabba tételében fontos szerepet szdnnak a varosrehabilitdciénak, a vonzé
kozterek kialakitdsanak, igy példaul a Detroit folyé menti vizparti fejlesztéseknek (4. kép),
vagy a belvarosi kozosségi terek djrateremtésének (FARLEY, R 2015). A helyi kozlekedés
fejlesztéseként villamosvonalat épitettek, ezzel is javitani igyekeznek a belvaros elérhe-
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toségét. A vonal a belvaros és a kordbban Cass Corridornak nevezett, de varosmarkazasi
okokbdl Midtown névre dtkeresztelt negyed kozott teremt Osszekottetést. A Midtown egy
dzsentrifikdlédé teriilet, nagyszamu didksdggal, miivészekkel — és az elmtilt években egyre
tobb ingatlanbefektetéssel.

A véroskép javitdsa érdekében a vdrosvezetés gy dontott, hogy elhagyott, leromlott
épiileteket leromboljdk. Ett6l tobb pozitiv hatdst is varnak; egyrészt a megmarado, még
lakott ingatlanok értékének novekedését, masrészt a kdzszolgaltatdsok olcsobb miikodé-
sét, a tlizesetek és a bilinozési rata csokkenése révén. Emellett a lerombolt épiiletek telkei
vonzobb befektetési teriiletekké is valhatnak (PAREDES, D.— SKIDMORE, M. 2017). 2014 6ta
tobb mint 9000 épiiletet romboltak le, amelyek egy részét parkokként, kzosségi kertekként
vagy erdositett teriiletként kivanjak hasznositani (REESE L.A. et al. 2017).

A biztonsagérzet novelése érdekében a varosvezetés novelte a rendori jelenlétet, a blin-
elkovetSkkel és devidnsnak tartott viselkedéssel szembeni z€r6 toleranciat jelentd ,,betort
ablak™ elvet alkalmazva. Ezt szdmos birdlat éri, mivel a tapasztalatok szerint mindossze
tiineti kezelést jelent a problémédkra. A radikélis baloldali kritikédk szerint ez a stratégia azt
a célt szolgdlja, hogy féken tartsa a strukturalis okbdl a munkaer6piacrdl kiszorult tomegeket,
hogy azok ne veszélyeztessék a profittermelési lehetdségeket (JAY, M.— CONKLIN, P. 2017).

4. kép Feldjitott vizparti sétdny a Detroit folyé mentén. Forrds: sajit fotd
Photo 4 Renovated waterfront promenade along Detroit river. Source: photo by the author

A véros vezetése mas médokon is igyekszik a fejlédéshez energidkat mozgdsitani. Egy-
részt adokedvezményeket, kedvezményes kolcsondket, képzéseket, valamint olcsé ingatla-
nokat nydjtanak a betelepiild vallalatoknak. Mdsrészt a varos kulturélis sokszintiségét latjak
hasznosithat6 er6forrasnak, igy batoritjak a bevandorldst. A kiilfoldrdl érkezd bevandorlok
egyrészt hozzdjarulnak a népességcsokkenés €s eloregedés megallitdsdhoz, masrészt pedig
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az atlagosndl nagyobb vallalkozasi hajland6sdggal és magasabb végzettséggel rendelkeznek
(Economist 2017). Emellett azt varjak a bevandorldstdl, hogy segiti majd a varos globalis
kapcsolatrendszerének er6sodését is (TOBOCAN, S. 2014). A bekoltozoknek koszonhetd, hogy
egyre tobb startup védllalkozds indul a varosban. Napjainkban egyébként bar novekszik, de
még kifejezetten alacsony a kiilf6ldon sziiletett lakosok aranya Detroitban (2. tdbldzat).
A véros imdzsét is igyekeznek megvaltoztatni, aminek az egyik kezd6lépése az volt, hogy
2006-ban Detroitban rendezték amerikai futballbajnoksdg dont6jét, a Super Bowlt. Ez
a varost kedvez6bb szinben mutatta meg az amerikai kozvéleménynek, egy olyan helynek,
ahol fontos €s izgalmas dolgok is torténhetnek (SANDs, G. 2015). A sportnak ezen tdl is
fontos szerepet szdnnak a varoskozpont tjraélesztésében, igy dj stadion, sportcsarnok is
épiilt Detroitban az elmiilt években (TRANDAFILOVA, S. 2012). Emellett az, hogy Detroit
egy zsugorodd vdros, sajatos kihivdsokat 4llit a varostervezés elé a teriilethaszndlattal
kapcsolatban, amire az elképzelések szerint egyik valasz a véros ,,kizolditése” lehet — ami
hozz4djarulhat a életmindség javitdsdhoz, igy a bels teriiletek vonzébba tételéhez (HAASE,
D. 2008, SAFRANSKI, S. 2014).

2. tdbldzat — Table 2
A kiilfoldon sziiletett lakosok ardnya néhany egyesiilt 4llamokbeli nagyvarosban, 2011
The ratio of foreign-born population in selected cities of USA

VAros a kiilfoldon sz/iiletett a kiilfiildiin’sziiletett
lakosok szama lakosok aranya (%)

New York 3066599 37,2

Los Angeles 1489640 39

Chicago 579127 214

San Francisco 300710 37

San Jose 378867 392

Seattle 119146 192

Detroit 35076 5

Boston 165448 36,5

Forrds/Source: US Census Bureau

Az addkedvezményeknek koszonhetéen 2010-ben a Quicken Loans (QL) nevd, jelza-
loghitelekkel foglalkozé pénziigyi szolgaltatd cég Detroit kdzpontjaba telepitette a koz-
pontjét, ezzel tobb ezer munkahelyet hozott 1étre, €s 60 ingatlan feldjitdsdhoz jarult hozza.
A Quicken Loanshoz kapcsolédéan tobb mint 100 vdllalkozas jott 1étre, vagy telepiilt
a varosba (FARLEY, R. 2015). Méra a QL tobb mint 10 000 f6t foglalkoztat Detroitban.
Emellett kiilfoldi téke is egyre nagyobb mértékben érkezik a varosba, elssorban Kinabdl.
A pozitiv fejlemények kovetkeztében vannak, akik abban biznak, hogy Detroit hamarosan
maga mogott tudhatja a valsagos idoszakot, hiszen példdul a legfrissebb adatok a munka-
nélkiiliség csokkenését mutatjak: a 2010-es 27%-s munkanélkiiliség mara 10% ala csok-
kent. Ugyanakkor érdemes kiemelni, hogy az, hogy Detroitban tj 4dlldsok jonnek létre,
nem szilikségszer(ien javitja minden ott €16 helyzetét, hiszen a pénziigyi szolgéltatdsokban
példaul sok esetben jol képzett, fehér kozéposztalybeli bekoltozok, vagy a szuburbidkban
€16k kapjak az dllasokat (REESE, L.A. et al. 2014).

Az 1j folyamatok eredményeképpen a belvérosi ingatlanpiac az €éledezés jeleit mutat-
ja: a régéta elhagyott épiileteket feldjitjak, és uj bérldk jelentek meg benniik. De a varos-
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megujitds és a kapcsolddo dzsentrifikacid egyeldre igen Kkis teriiletre, a nagyjabol 7 négy-
zetmérfold kiterjedésti belvarosra, valamint a Midtownra korldtozédik. Ezek a teriiletek
egyre vonzobbak a fiatalok, a miivészek korében az olcsé ingatlandraknak koszonhetSen.
Dinamikusan fejlédik a varos gasztrondmidja is, és b&viilnek a szérakozasi lehet6ségek.
A fentiekhez kapcsolddéan két versengd fejlesztési jovokép meriilt fel: a belvaros kapi-
talista megjitdsa a befektetések, a dzsentrifikdcié révén, illetve az alulrdl szervez6dd,
a helyi kozosségek bevondsdra €s aktivizalasara épitd vizid. Ennek kapcsdn a jovo egyik
legfontosabb kérdése, hogy ki profitdl, és ki nem az esetleges varosi reneszanszbdl — ami
a varoshoz val6 jog kérdéséhez vezet el minket (HARVEY, D. 2008, DOUCET, B. 2017). Az
elmilt években megindulni latszé fejlédés novekvd egyenlStlenségekhez és tarsadalmi
polarizaciéhoz vezet: a belvaros és a varos tobbi része, a fehérek és afroamerikaiak kozti
kiilonbségek nének (REESE, L.A. et al. 2016).

Osszefoglalis

Mint az a fentiekbdl lathatd, Detroit hanyatlasa tobb Iéptéken zajlé folyamatok eredménye,
amelyre szdmos szereplnek volt vagy van hatdsa. Téves tehat a kapitalizmus természetes
velejardjaként gondolni a varos valsdgdra; azt egyén, vallalati és helyi és szovetségi dllami
dontések formaltak, és a kapitalizmus logikdjan, a globalizacid hatdsain kiviil a varos épi-
tészete és szerkezete, a partnerség hidnya a gazdasagi szerepldk kozott, a mindennapi és
intézményesitett rasszizmus egyarant hozzdjarult ahhoz, hogy Detroitbdl egy vildgszerte
ismert ,,problémas varos” valjon. Mdsképp fogalmazva: a valsdg nem egy, az embereken
kiviil 4116 ,,természetes” folyamat, hanem a kiilonboz6 szereplok dontései hozzak 1étre,
tartjdk fenn. Az egykori Motor City példdja jol illusztrélja, hogy a gazdasidg nem ,,szin-
vak”, és hogy mekkora szerepe van az etnikai hovatartozdsnak, a rassznak a gazdasagi
dontésekben. De fontos szerepe volt az ingatlanfejlesztéknek és pénziigyi intézmények-
nek, a hitelezés gyakorlatdnak is abban, hogy a varos hanyatlani kezdett. Lényeges, hogy
a valsag okainak jelentGs része a varoson kiviili; vagy strukturdlis jelleg(i, vagy pedig olyan
szerepl6k dontéseihez kapcsolddik, akikre Detroit vezetésének nem volt hatdsa. Detroit
példéja jol illusztralja azt is, hogy milyen jelent6sége van a téke, a munkaer vagy a tudds
helyi bedgyazottsdgdnak a varosi gazdasag hanyatldsaban vagy felemelkedésében (NAGY
E.-1zsAk E. 2017).

A fentiek mellett azt is hangstlyoznunk kell, hogy a vdlsdg hosszabb ideje tart, mint
azt altalaban hangsilyozzdk, és tobb Iépésben bontakozott ki. Az 1950-es évektdl kez-
d6do lakossdgesokkenést €s a leépitéseket gyorsitotta az 1970-es évek er6so6d6é nemzet-
kozi versenye, mig a 2008-09-es valsag a helyi ingatlanpiacot érintette nagyon stlyosan.
Mindehhez hozzdjarultak az amerikai sajatossagok is, kiilonosen a személygépkocsi domi-
nancidja a kozlekedésben, ami 6sszefiiggott az er6sodd szuburbanizacidval és a szétteriild
véarosszerkezettel. Emellett az, hogy szovetségi dllam sokkal kevésbé aktiv a regiondlis
fejlesztésben, mint az eurdpai kormanyzatok, azt jelentette, hogy a piaci tékekivonast nem
ellenstlyozta a kozosségi befektetés. A helyi és regiondlis szintii tervezés hidnyossagait is
érdemes kiemelni: a megfelel6 egyiittmiikodés és teriileti tervezés hidnydban a versengés
valt domindnssa Detroit és a kornyéke kapcsolatrendszerében. A fragmentalt onkormany-
zati rendszer az ingatlanpiaci tilkindlattal és a szuburbanizédcidval egyiittesen a helyi ad6-
bevételek csokkenését eredményezte.

Az elmilt néhdny év fejleményei alapjan az egyenldtlen fejlodés elmélete (Gyuris F.
2014) alapjan azt is feltételezhetjiik, hogy mig kordbban a szdmukra kedvezdtlen terme-
Iés feltételek miatt a véllalatok elhagytdk a varost, a kdzeljovében a javulé koriilmények
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(adékedvezmények, olcsé ingatlanok, olcs6 munkaerd) €s a profitlehet6ségek miatt visz-
szatérnek majd. Ugyanakkor ez sziikségszerlien egyiitt jir majd a gazdasdgi szerkezet
tovabbi dtalakuldsdval, a tercializaciéval, ami sok esetben nem kindl kiutat az ipari atala-
kulds veszteseinek. Azaz barmi is torténik a jovében, Detroit tovabbra is jelkép marad:
a gazdasdgi atalakuldsok €s a hagyomdnyos ipar hanyatldsianak a jelképe. Kiilonosen
igaznak tiinik ez, ha figyelembe vessziik, hogy a varosban tapasztalt pozitiv fejlemények
csak bizonyos teriiletekre terjednek ki, és ez tovabb fokozza a tdrsadalom polarizal6dasat.
Az oktatds szinvonaldnak novelése, az alacsony képzettségli munkavallalok szdmadra is
elérhetd munkalehet&ségek, a kedvez6tlen ingatlanpiaci folyamatok megdllitdsa, vagy a bel-
varoson és a Midtownon kiviili fejlesztések lennének sziikségesek ahhoz, hogy valddi kila-
balds menjen végbe Detroitban.

Boros Lajos
SZTE TTIK Gazdasag- és Tarsadalomfoldrajz Tanszék, Szeged
borosl@geo.u-szeged.hu
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