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Streszczenie

Artykut stanowi polemiczng probg przemyslenia roli sektora logistycznego
w najwazniejszych transformacjach wspolczesnej tkanki miejskiej. Choc
wiele wskazuje na to, ze jest on waznym warunkiem wylonienia si¢ miasta
postindustrialnego, jak rowniez katalizatorem innych, rownie krytycz-
nych transformacji, rewolucja w logistyce pozostaje jednym z najbardziej
zmarginalizowanych wydarzen na gruncie krytycznych badan miejskich.
Mozna za to wini¢ migdzy innymi dominujacy namyst nad urbanizacja,
ktory skupiajac si¢ na kwestiach aglomeracji i procesach typowych dla
osrodkow zachodnich, lekcewazy bardziej peryferyjne procesy urbaniza-
cyjne, w tym planetarne upowszechnianie infrastruktury cyrkulacji, ktora
jestniezbywalnym warunkiem materializacji tego, co Henri Lefebvre [2003]
nazywal spoteczenstwem miejskim. W kontrze do takiego podejscia sieci
logistyczne zostang tu potraktowane jako jedne z najwazniejszych wzorcow
produkcji przestrzeni, ktore przyczyniaja si¢ do upowszechniania miejskosci
na terenach niezurbanizowanych i dostarczaja uzasadnienia dla nowych,
asamblazowych ontologii tego, co miejskie.
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WPROWADZENIE

Ostatnie pigcdziesiat lat w historii urbanizacji przebiega w iscie rewolucyjnym
tempie. Za symbol tych przemian uznaje si¢ poczatek XXI w., kiedy to global-
nie uyjmowana miejska populacja przewazyta wreszcie nad mieszkancami wsi.
Jak wiadomo, fakt ten wiaze si¢ zwykle z narodzinami megamiast (takich jak
Dhaka czy Lagos), a zatem ,,miejskim przesileniem” Trzeciego Swiata [Davis
2009: 11]. Dla wielu badaczy jest to potwierdzenie tego, co w intuicyjny sposob
zapowiadal w latach 60. XX w. Henri Lefebvre [2003]. Idzie tu o wzrost zna-
czenia i planetarny charakter urbanizacji prowadzacej do zaistnienia miejskiego
spoteczenstwa i, w efekcie, wielowymiarowej transformacji zycia gospodarczego,
politycznego i spolecznego. W $wietle tej wizji miejska rewolucja polegataby
na gwaltownym przyroscie rozrzuconych po catym globie mieszkancow miast,
jak rowniez globalizacji typowo miejskich praktyk i stylow zycia. Wiazataby
sig rowniez z procesami reurbanizacji umozliwiajacymi odrodzenie osrodkow
zachodnich [Majer 2014], na czele z szybko adaptujacymi si¢ do wyzwan post-
fordyzmu miastami informacyjnymi czy inteligentnymi. Zwtaszcza jesli wziac
pod uwage poprzedzajacy taka odnowe kryzys miejski z drugiej potowy XX w.

Cho¢ polskie dyskusje nad kwestia miejska przebiegaja w obliczu innych
trajektorii rozwojowych i wyzwan demograficznych, podobne myslenie o pro-
cesach miastotworczych udziela si¢ takze rodzimym badaczom. Mozna w ten
sposob odczytywacé na przyktad wptywowe teksty Pawla Kubickiego i Andrzeja
Ledera, ktore marginalizujac (Kubicki) czy nawet zupetie ignorujac (Leder)
glos Lefebvre’a, przykladaja ten sam pryzmat miejskiej rewolucji do ogdlnych
zmian, ktérym podlegaja w ostatnich dekadach Polki i Polacy. Losy tych ostatnich
wpisywane sa w dominujaca w studiach miejskich narracje o aglomeracyjnej,
kondensujacej mocy miejskosci, ktora kreuje nie tylko nowe formy tego, co
miejskie (praktyki kulturowe, dzialania polityczne, typy przestrzeni itp.), ale
i zwiazane z nimi podmiotowosci. Na znaczeniu zyskuje tu zwlaszcza dziejowa
rola polskiego mieszczanstwa, ktore w nastgpstwie ,,przesnionej rewolucji” spo-
tecznej lat 1939-1956 [Leder 2014] i spdznionego ,,wynajdywania miejskosci”
[Kubicki 2016] przynosi wreszcie nadzieje na modernizacyjne przyspieszenie
postsocjalistycznego (czyt. zacofanego) spoleczenstwa.

Jednym z gléwnych zadan prezentowanego artykutu jest pokazanie, ze
namyst nad tak rozumiana urbanizacja potwierdza wprawdzie szereg zatozen
Lefebvre’a na temat spoleczenstwa miejskiego, pozostaje jednak stosunkowo
niewrazliwy na postulowany przez niego zwrot w badaniach miejskich. Mysle
tu o lekcewazeniu znanej propozycji, by w miejsce badan nad sztywnymi jed-
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nostkami terytorialnymi (np. miastem) skierowa¢ narz¢dzia badawcze w strong
trudniej uchwytnych procesow i relacji, ktore umozliwiaja planetarna proliferacjg
tego, co miejskie. W kolejnych czgsciach tego artykutu bedg podkreslat, Zze nie
bytoby to mozliwe bez prawdziwie ,,przeoczonej” rewolucji zapoczatkowanej
w latach 60. XX w. za sprawa szeregu innowacji w obszarze transportu i dys-
trybucji towaréw. Mowa tu o rewolucji w logistyce, ktéra doprowadzita nie
tylko do materialnego upowszechniania miejskosci na obszarach nieobjgtych
tradycyjnymi procesami aglomeracji, ale rowniez strukturalnego przeobrazenia
na gruncie postindustrialnej formy miejskie;.

Wspomniane przeoczenie nie jest jedynie udzialem badan miejskich, ale
wszystkich bodaj nauk spotecznych (wylaczajac ekonomig). Jeszcze w 2007 1.,
piszac o wspotczesnym systemie-mobilnosci, John Urry [2007], a zatem pionier
socjologicznych badan nad ruchem i przeptywami, w zasadzie pomijat problem
logistyki, niejako oddajac w tej kwestii pole ekonomistom i specjalistom od
zarzadzania. Podobnie rzecz ma si¢ z teoretykami sieci (Manuel Castells), glo-
balizacji (Zygmunt Bauman, Arjun Appadurai) czy transnarodowych potaczen
(UlIf Hannerz), ktorzy trzymajac si¢ w swoich rozwazaniach z dala od kwestii
infrastrukturalnego wsparcia i materialnych potaczen pomigdzy panstwami,
miastami i regionami, utwierdzaja marginalizowanie logistyki na gruncie badan
spotecznych. Zmiany takiego stanu rzeczy nie ulatwia skryta natura sektora
peliacego rolg ,,technologicznej nieSwiadomos$ci” wspotczesnych spoteczenstw
[Thrift 2004] czy rzeczywistej niewidzialnej reki rynku [Juskowiak 2017], co
sprawia, ze unaoczniamy sobie jego dziatanie dopiero w chwili niewydolnosci
lub zatrzymania jego machinerii. Nie bez znaczenia sa tutaj rowniez dominu-
jace trendy w zakresie organizacji coraz bardziej ,,podziemne;j” usieciowionej
infrastruktury [Gandy 2014a: 2] oraz procesy offshoringu [Urry, 2013], ktore
ekspediuja kluczowe centra produkcji i dystrybucji do krajow niezachodnich
(np. ZEA, Chin, Indii), a zatem poza geograficzny horyzont wielu badaczy
z polkuli poinocne;.

Zwrocenie uwagi na takie problemy pozwala mi mowic¢ o podskornej rewo-
lucji, ktora by¢ moze w nieodwracalny sposob przeobraza fizyczng tkankg miast
na calym $wiecie. Sektor logistyczny zostanie tu potraktowany zatem nie tyle
jako spiritus movens szerszych transformacji kapitalizmu, ale przede wszystkim
powazne wyzwanie dla przyjmowanych w studiach miejskich zatozen ontologicz-
nych i epistemologicznych w kwestii miasta, miejskosci i urbanizacji. Ttumaczy
to teoretyczny charakter artykutu, ktory mozna traktowac jako probg rozciagnigceia
postulatu Lefebvre’a takze na badania nad materialng infrastruktura spoteczen-
stwa miejskiego, jak rowniez poszukiwania typowo przestrzennych skutkow
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dla zjawiska logistyfikacji, czyli ogolnego procesu przyspieszania, wygtadzania
itaczenia kluczowych elementow wspotczesnej gospodarki [LeCavalier 2016: 6].

Prezentowany tekst sktada sig z trzech czgsci rozwijajacych przedstawione
ponizej tezy. W pierwszej z nich podkreslam rolg logistyki w deindustrializa-
cji i1 reurbanizacji dawnych o$rodkéw przemystowych, widzac w niej wazne
podtoze dla narodzin miasta postindustrialnego. Druga teza przenosi akcent na
migdzymiejskie 1 ponadpanstwowe sieci logistyczne jako wehikuty planetarne;
urbanizacji oraz eksplozji tradycyjnych porzadkoéw przestrzennych (w tym same-
go miasta). Trzecia, opisujac stosunkowo nowy twor przestrzenny, czyli miasto
logistyczne, przekonuje, ze mozna w nim widzie¢ stale zyskujaca na znaczeniu
formg miejska i istotne wyzwanie dla popularnych koncepcji miasta globalnego.

TEZA 1: LOGISTYKA STANOWI PODSTAWOWY,
CHOC WCIAZ NIEDOSTATECZNIE ZBADANY
WARUNEK MOZLIWOSCI MIASTA POSTINDUSTRIALNEGO

To, kiedy logistyka wikta si¢ w procesy miastotwodrcze, pozostaje kwestia spor-
na. Najdalej w przesztos$¢ siggajace genealogie wskazuja na militarne korzenie
rzymskiego planu siatkowego upowszechnianego w podbitych przez Rzymian
prowincjach cesarstwa. Uzasadnia to podporzadkowanie tak planowanych osad
swobodnej cyrkulacji ludzi i débr, jak rowniez dbatos$¢ o jakos$¢ drog taczacych
zalezne od Rzymu miasta ze stolica starozytnego panstwa. Pdzniejsza kariera
charakterystycznej kratownicy moglaby zatem wskazywaé na istotowo logi-
styczne korzenie europejskiej urbanistyki, trzeba jednak pamigtac, ze logistyka
wojskowa w nowoczesnym sensie wytania si¢ dopiero migdzy potowa XVI a po-
czatkiem XVIII w. [Neilson 2012: 322], by zyska¢ dojrzata posta¢ w okresie
wojen napoleonskich. Rownie duzo niepewnosci towarzyszy innemu podrecz-
nikowemu przyktadowi, czyli haussmannizacji Paryza (1853—1870). Bo jesli
nawet przebudowa francuskiej ,,stolicy nowoczesno$ci” nie bylaby mozliwa bez
rozwinigtego systemu transportu i komunikacji, to o petnoprawnej logistyce nadal
mysli si¢ wtedy tylko w konteks$cie sztuki wojennej. Przypadek Paryza II Cesar-
stwa jest jednak znaczacy, bowiem za sprawa posunie¢ Georges’a Haussmanna
zaczyna on nabiera¢ rysoOw typowych dla znacznie pozniejszych transformacji.
Wskazuje na to David Harvey [2006], podkreslajac nie tylko gtdéwny imperatyw
Haussmannowskiej restrukturyzacji, czyli zwigkszenie skali i tempa cyrkulacji
(ludzi, towarow, wojska, pieniedzy, powietrza itd.), ale tez szereg zjawisk, ktore
okreslaja wyjatkowo$¢ Paryza na dtugo przed tym, zanim ktokolwiek napisze
o spoleczenstwie poprzemystowym. Chodzi tu gltéwnie o deindustrializacje
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i deruralizacj¢ paryskiego $rodmiescia, ktore zmusza miasto do rozwinigcia
ponadlokalnego systemu dostaw, ale i procesy (proto)gentryfikacji, spekulacji
na rynku nieruchomosci czy spektakularnego utowarowienia miejskiej kultury,
ktore tak mocno kojarzymy dzi$§ z miastem drugiej polowy XX w.

Niezaleznie od tego, czy uznamy haussmannizacj¢ za poczatek miastotwor-
czej dziatalnosci logistyki, sektor ten zdradza taki potencjat, tkwiac jeszcze $cisle
w przemystowej formie miejskiej i fordowskiej mutacji kapitalizmu. Nowe rodzi
si¢ w tym wypadku w skorupie starego, dobrze korespondujac z materialistycz-
nym spojrzeniem na histori¢ i geografi¢ [por. Harvey 2006: 1-17]. Chodzi tu
zwlaszcza o zmiany, jakim podlega logistyka wojskowa w czasie dwoch wojen
$wiatowych, co prowadzi do: umocnienia jej pozycji wzgledem dominujacych
nad nig wczesniej strategii i taktyki; upowszechnienia praktyk przewidywania,
kalkulacji i miary; oraz testowania jej przysztych innowacji, np. technik jusz-in-
-time 1 formy kontenerowej [Cowen 2014: 30—31]. Rownie wazna bedzie zmia-
na myslenia o ogdlnym charakterze cyrkulacji, zapowiadana sto lat wczesniej
przez Marksa [1977, 1986; por. Juskowiak 2017] w zwiazku z mozliwo$ciami
otwieranymi dla kapitalu za sprawa rewolucjonizowania srodkéw komunikacji.
Znaczenie ma tu gtownie nowe podejscie do transportu i organizacji przestrzeni,
ktére doprowadzi caty sektor (w latach 60.) do rezygnacji z obowiazujacej do
tej pory ,,doktryny” minimalizacji kosztéw na etapie postprodukcji (czyli ruchu
skonczonych towardw) na rzecz podejscia skupionego na maksymalizacji zyskow
za sprawa racjonalizacji dystrybucji, umozliwionego przez systemowe spojrzenie
na caly sektor [Cowen 2014: 33-35]. Logistyka bedzie odtad traktowana jako
wewngtrznie zréznicowana dziedzina, ktora faczac takie funkcje, jak przetwarza-
nie zamowien, magazynowanie, marketing czy transport, staje si¢ przewodnim
elementem struktury organizacyjnej wigkszo$ci zaangazowanych w globalny
handel firm [Allen 1997: 110].

Jesli traktowac logistyke jako makroinnowacjg, ktora zmienia $wiat z po-
dobna skutecznoscia jak silnik parowy czy Internet [Lyster 2016: 9], to w kon-
tenerze trzeba widzie¢ najwazniejszy wynalazek dla globalizacji handlu [Cowen
2014: 41] i zwiazanej z nia organizacji przestrzeni. Konteneryzacja ma wielu
0jcow 1 ztozone korzenie, wigkszo$¢ opracowan wskazuje jednak na kluczowa
rolg¢ Malcoma McLeana [Levinson 2016; Cowen 2014], przedsigbiorcy, ktory
jako pierwszy dostrzegt w skutecznej organizacji mobilnosci centralny punkt
globalnej gospodarki [Parker 2013: 370]. Skromne poczatki tego procesu — czyli
pierwszy udany transport konteneréw droga morska z Newark, NJ do Houston
w kwietniu 1956 r. — jedynie zaostrzaja apetyty rewolucjonistow, ktorzy w kilka
dekad doprowadza do narodzin globalnego tafcucha dostaw. Jak pisze Cowen



54 PIOTR JUSKOWIAK

[2014:41]: ,konteneryzacja radykalnie zmniejszyta czas potrzebny do zatadunku
i roztadunku statkow, zredukowata koszty pracy w portach i umozliwita niesty-
chane oszczednosci wsrod wytworcow, ktdrzy mogli ograniczy¢ swoje zapasy do
niezbednego minimum”. Byta tez bodaj najdoskonalszym remedium na recesje
dtawiaca kapitalizm w latach 70., dajac szans¢ na niemal bezbolesne (z czym
nie zgodziliby si¢ robotnicy) przeniesienie przemystowych fabryk do stabiej
uzwiazkowionych i nizej szacujacych koszty pracy panstw latynoamerykanskich
czy azjatyckich. Zatem to w logistyce widzie¢ nalezy uzasadnienie dla pozornie
paradoksalnej prawidtowosci, zgodnie z ktora przejscie do postindustrialnego
modelu gospodarki nie tylko nie zmniejsza globalnej populacji robotnikow
przemystowych, ale prowadzi do rekordowego wzrostu ich liczby w skali catego
kapitalistycznego swiata. Deindustrializacja takich panstw jak USA czy Wielka
Brytania ma bowiem sens tylko w zwiazku z wzmozong industrializacja Chin,
Turcji czy Pakistanu. Jak zauwaza w tym kontek$cie Boris Vormann [2015: 359],
niejako wbrew intuicji ,,postindustrialne spoteczenstwo konsumpcyjne opiera si¢
na zglobalizowanym modelu produkcji wytworczej”.

Cho¢ tego rodzaju relacyjne spojrzenie na zmiany gospodarcze jest silnie
obecne w pracach na temat neoliberalizmu [Harvey 2012], offshoringu [Urry
2013] czy usieciowienia gospodarki [Castells 2007], podobne nastawienie rzadko
towarzyszy dominujacemu mysleniu o miescie postindustrialnym. Czgsto pisze
si¢ o nim z perspektywy wewnetrznej (skala pojedynczego osrodka) z wyraznym
odwotaniem do obcych fordyzmowi niematerialnych: ushug, informacji i wiedzy
czy praktyk kulturowych. Ta dematerializacja namyshu nad kwestia miejska rodzi
liczne problemy zapowiadane juz przez Castellsa [1982] w jego krytyce ,.kultury
miejskiej” jako ideologicznej zastony dla strukturalnych procesoéw targajacych
miastem przemystowym. Majac na uwadze transformacyjny potencjat logistyki,
nalezy zauwazy¢, ze glowna wada typowego spojrzenia na miasto postindu-
strialne jest podobne abstrahowanie od wplywu materialnych sieci na funda-
mentalne zmiany w obrebie formy miejskiej. Zarzut ten mozna zreszta postawic
rowniez Castellsowi [2007], ktory skupiajac si¢ na narodzinach spoteczenstwa
sieci, marginalizuje rol¢ odgrywana w tym wypadku przez globalny tancuch
dostaw. Takze stynny podziat na typowa dla tego spoleczenstwa (oraz miasta
postindustrialnego) przestrzen przeplywow i przestrzen miejsc dokonywany jest
w oderwaniu od poglebionego namystu nad tym, jakie rozwiazania infrastruk-
turalne pozwalaja im si¢ ze soba taczy¢ [Mezzadra, Neilson 2013: 210]. Pelne
zrozumienie pierwszej tezy tego artykutu polega zatem nie tylko na przyjeciu
perspektywy materialistycznej, do czego przyznaje si¢ i Castells [2007: 412], ale
réwniez ,,infrastrukturalnej krytyki zmiany miejskiej” [ Vormann 2015: 356, 363],
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ktora daje nam szansg na bardziej relacyjne, dialektyczne i rozwijane w obliczu
roznych skal geograficznych spojrzenie na procesy miejskiej restrukturyzacji.
W przypadku badan Castellsa dotyczyloby ono na przyklad transkontynentalnych
sieci produkcji-dystrybucji, bez ktorych nie moglyby si¢ materializowac pomysty
inzynierow Apple’a czy Samsunga.

Rozumiana w ten sposob logistyka powinna by¢ zatem traktowana jako jeden
z gtéwnych warunkéw mozliwo$ci wytonienia si¢ miast postindustrialnych, nie
wykluczajac pionierskich w tym wzglgdzie Londynu czy Nowego Jorku. Dzieje
si¢ tak przynajmniej z dwoch powodow. Pierwszy wiaze si¢ z dawana przez
fancuch dostaw mozliwoscig niemal pelnego uniezaleznienia od wewngtrznego
sektora produkcji, co okazuje si¢ szczegolnie atrakcyjne z uwagi na: ,,koniecz-
no$¢ rozbudowy najprezniejszych przedsigbiorstw, co uniemozliwiata zwarta
zabudowa miast [zachodnich]; wprowadzenie bardziej rygorystycznych ustaw
o ochronie $rodowiska; rosnace ceny gruntow na terenach zurbanizowanych;
zbyt mate naktady na modernizacj¢ fabryk; polityczng sitg i poziom zarobkow
uzwiazkowionej sity roboczej” [Juskowiak 2015: 58-59].

Oparcie na ,,niezawodnym” tancuchu dostaw (o co dbaja skomplikowane
systemy bezpieczenstwa, obiegu danych i wygtadzania przestrzeni powotane do
walki z sektorowa przygodnoscia [Rossiter 2016]) daje tez szans¢ zmierzenia
si¢ z wyzwaniem demograficznym. Staly przyptyw mieszkancow, zwtaszcza do
miast globalnych i megamiast, to jeden z powodow rosnacego znaczenia sieci
infrastrukturalnych transferujacych do coraz ludniejszych osrodkow podstawowe
media i dobra, co czyni z nich zreszta miejskie migkkie podbrzusza narazone na
kataklizmy ekologiczne, awarie czy §wiadome proby zatrzymania.

Drugi powdd polega na zwolnieniu pod inwestycje ogromnej przestrzeni,
w ktorej moga pojawic si¢ teraz tak typowe dla omawianej formy miejskiej
przyktady refunkcjonalizacji (reurbanizacji) dawnej substancji przemystowe;.
Szczegblna estyma witadz miejskich ciesza si¢ w tym kontek$cie instytucje
kulturalne (vide Tabakalera w San Sebastian, Technopolis w Atenach), cho¢
w ostatnich latach nie brakuje tez udanych przyktadéw poprzemystowych centrow
handlowych (Stary Browar w Poznaniu, Manufaktura w Lodzi) czy og6lniejszych
procesow reindustrializacji, wprowadzajacych do $rédmiescia blask innowacji
kojarzonych na przyktad z przemystami kreatywnymi.

Jesli w wielu przypadkach rola logistyki moze si¢ wydawa¢ posrednia,
polegajac z grubsza na wyprowadzaniu przemystu poza centralne fragmenty
miasta, to taka wizja jest nie do utrzymania, gdy idzie o restrukturyzacj¢ miej-
skich weztow dystrybucji. Transformacyjny impet konteneryzacji uwypukla sig
bowiem najmocniej w przypadku przestrzeni portowych, wymuszajac na nich
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adaptacj¢ do nowych warunkéw globalnego handlu. Wiele z nich temu wyzwa-
niu zwyczajnie nie sprostato, by wskaza¢ dtugoletnie problemy londynskiego
Docklands (przezwycigzone ostatecznie dzigki rownoleglej do deindustrializacji
centralizacji kapitalu finansowego). Inne odniosty w tej materii niemaly sukces,
pozostajac w grze mimo ogromnych kosztow przystosowania do obstugi kon-
tenerowcow. Szczegodlnie ciekawe sa przyklady takich miast, ktorym udato sig
nie tylko zachowa¢ dawna funkcjg przy uzyskaniu zwigkszonej przepustowosci
swoich portoéw, ale rowniez poprzez przesunigeie miejsc petniacych tg¢ funkcje
z dala od centralnych fragmentéw nadbrzeza umozliwi¢ restrukturyzacjg tego,
co portem by¢ juz nie musi (vide Hamburg i HafenCity). Na uwagg zastuguje
tu na przyklad Liverpool, ktory przeszedt swoja rewolucje w ciagu zaledwie
dwudziestu lat. Transformacji poddano przy tym jedynie dwa skrajnie usytu-
owane doki (Seaforth 1 Garston), ktore dawaty mozliwo$¢ znacznej ingerencji
w istniejaca zabudowg. Oba uzyskuja zreszta wigksza wydajno$¢ niz wszystkie
doki razem wzigte w okresie sprzed konteneryzacji, co okupiono utratg pracy
okoto 10 tys. dokeréw. Inne ,,ofiary” procesu to wcigz ogromne potacie niszcze-
jacej infrastruktury. Centralnie usytuowane obszary, zwlaszcza zrewitalizowane
z wielka pompa Albert Dock i przystan Piers Head, opowiadaja jednak bardziej
optymistyczna historig¢ — o miescie, ktore nie wstydzac si¢ swojej przemystowej
przesztosci, dotacza do innych metropolii rywalizujacych na jako$¢ oferty kul-
turalnej i turystycznej. Mowa tu jednak o dwoch stronach tego samego medalu
postindustrialnej zmiany miejskiej. Ich uwzglg¢dnienie pozwala wydoby¢ na jaw
jedno z podstawowych osiagni¢¢ miastotworczej co do zasady logistyki. Nie
tylko zmieniajacej sposoby, w jakie konsumujemy dobra, ale odpowiedzialne;
réwniez za tworczo-destrukcyjne transformacje przestrzeni [Harvey 2015: 155].

TEZA 2: SIECI LOGISTYCZNE JAKO MATERIALNE
PRZEDLUZENIA I FORMY UPOWSZECHNIENIA MIEJSKOSCI
ODPOWIADAJA ZA DEKONSTRUKCJE/EKSPLOZJE
TRADYCYJNYCH PORZADKOW PRZESTRZENNYCH

Teza, zgodnie z ktéra bez rozbudowanego systemu logistyki nie byloby miasta
postindustrialnego, jest czgsto zapominana prawda, nie da si¢ jednak o niej myslec¢
jako o wyzwaniu dla post-Lefebvre’owskich badan miejskich. Nadal zajmuje nas
tu bowiem tradycyjna forma miejska, ktora zgodnie z La Révolution urbaine nie
tylko nie wystgpuje juz w ,,naturze”, ale jest tez stosunkowo anachronicznym
obiektem naukowego namystu. Inaczej rzecz ma sig z druga teza artykutu, ktora
przekonuje, ze logistyka, w dostowny sposob materializujac intuicje francuskiego
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badacza, zmusza nas do przemyslenia gldownych zalozen ontologicznych i epi-
stemologicznych na temat miasta, miejsko$ci 1 urbanizacji. Cho¢ perspektywa
ta bywa krytykowana za brak precyzji i oderwanie od strukturalnych czynnikow
napedzajacych miejskie procesy, trudno o lepszy punkt wyjscia do diagnozowania
zmian, ktorym podlega dzi$ urbanizacja. Na pierwszy plan wybija sig tu dostrze-
zona przez niego dialektyka implozji-eksplozji [Lefebvre 2003: 14], ktora pozwala
widzie¢ procesy miastotworcze zardwno w perspektywie akumulacji tego, co
miejskie w roznej wielkosci osrodkach, jak i w odniesieniu do dziatan rozprasza-
jacych typowo miejskie wtasnosci i praktyki na terenach niezurbanizowanych.

Jak odnotowatem we wprowadzeniu, pomimo rosnacego zainteresowania
takimi zagadnieniami, jak rozlewanie si¢ i usieciowienie miast czy nowe fale
suburbanizacji w typowych spojrzeniach na kwesti¢ miejska wciaz dominuje
perspektywa sprowadzajaca urbanizacj¢ do zjawisk koncentracyjnych [Brenner,
Schmid 2015: 154]. Idzie tu nawet nie tyle o lekcewazenie takich jej przyktadow,
ktore dezintegruja i rozpraszajq miejskie terytorium, ile o przygladanie si¢ owym
procesom wytacznie od strony miasta, z pominigciem skutkow, jakie niesie to
dla obszarow niezurbanizowanych (np. wsi). Stanowisko takie bywa okreslane
metodologicznym miastocentryzmem [Angelo, Wachsmuth 2015] i taczy si¢
z szeregiem innych aktow hierarchizacji (np. uprzywilejowaniem metropolii
i miast globalnych itd.), ktorym tak czgsto ulegajaq zachodni badacze miasta.
Za przyktad stuzy¢ tu moga nawet ksiazki Andy’ego Merrifielda [2016], w kto-
rych miejsko$¢ sprowadza si¢ gtéwnie do zjawiska kondensacji (miasta i wsi,
Potnocy i Potudnia, ludzi i kapitatlu), przypominajac momentami naiwne glosy
o uwspolniajacej mocy globalnej wioski. Wizjonerstwo Lefebvre’a sprowadza si¢
tymczasem do przekonania, ze miasto jest tylko jednym z efektow urbanizacji,
do tego wypadkowa szerszych i usytuowanych poza nim procesow spotecznych,
ekonomicznych i politycznych [Gandy 2014b: 86].

Jedna z ciekawszych propozycji z obszaru studiow miejskich jest w tym
kontekscie postulowana przez Neila Brennera i Christiana Schmida [2015: 162]
proba ich epistemologicznego otwarcia na problem rozszerzonej urbanizacji,
ktora nalezy rozumiec jako ,,fundamentalne warunki mozliwosci dla produkcji
historycznie i geograficznie specyficznych form miejskosci” oraz bada¢ wespot
z dialektycznie z nig powigzanymi urbanizacja skoncentrowana (a zatem so-
juszniczka aglomeracji) i urbanizacja réznicujaca (sprzyjajaca aktom tworczej
destrukcji). Cho¢ kazdy z tych wymiaréw sporo zawdzigcza infrastrukturze
logistycznej, to jej obecno$¢ przejawia sig szczegdlnie mocno w ramach urba-
nizacji rozszerzonej, odpowiedzialnej za podpigcie codziennych elementow
zycia miejskiego do sieci wspierajacych je ,,miejsc, terytoriow i krajobrazow”
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czgsto oddalonych od glownych skupisk populacji [Brenner, Schmid 2015: 167].
Kwestia tego rodzaju wsparcia jest bardzo wazna, zwlaszcza gdy zgodzi¢ si¢
z tymi ujgciami logistyki, ktore widza w niej rodzaj witalnego systemu [Cowen
2014: 216] odpowiedzialnego za stabilne funkcjonowanie i reprodukcj¢ wspo-
maganych przezen organizméw. Druga cecha tak przedstawionego procesu to
»stata konstrukcja i reorganizacja stosunkowo niezmiennych i nieruchomych
infrastruktur (szczegodlnie dla transportu i komunikacji)” stuzaca nie tylko
wsparciu wspomnianego zycia, ale rowniez ,,nierdwnemu zaggszczaniu i roz-
ciaganiu tkanki miejskiej” na kolejne skrawki planety [Brenner, Schmid 2015:
167]. Mozna by tu mowi¢ o dostownej materializacji miejskosci, ktora zwykle
bywa utozsamiana raczej z niematerialnymi sposobami zycia czy warto$ciami
kulturowymi. Wreszcie, trzecia wlasciwo$¢ urbanizacji rozszerzonej wiaze si¢
z powszechnym dzi$ zjawiskiem grodzen ziemi i zasobow naturalnych, co po-
zwala ja traktowac jako szczegodlng instancj¢ szerszego procesu neoliberalnych
wywlaszczen, szczegdlnie chetnie analizowanych przez miejskich marksistow
[Harvey 2015; Merrifield 2016].

Widzac w infrastrukturze logistycznej uprzywilejowany przez kapitalizm
wyraz rozszerzonej urbanizacji, przejdg teraz do skrotowego opisu sktadajacych
si¢ na nig tworow przestrzennych. Wigkszo$¢ z nich wpisuje si¢ w drugi, najistot-
niejszy po konteneryzacji, wynalazek logistycznej rewolucji, czyli ustanowienie
globalnego tancucha dostaw. Pierwsza urbanistyczna eksplozja, z ktora mozna
kojarzy¢ transformacyjny impet logistyki, polega zatem na dezartykulacji do-
tychczasowo zwartej przestrzeni produkcyjnej do postaci ,,czgéci skladowych,
ktore da sig rozciagac i na nowo taczy¢ w bardziej ztozone konfiguracje” [Cowen
2014: 103]. Tym, czego nie da si¢ w tym kontekscie przecenic, jest oczywiscie
rewolucja na gruncie srodkow transportu, ktore stwarzaja mozliwo$¢ wytwarzania
towarow nie tyle w pojedynczych budynkach czy dzielnicach, ale na przestrzeni
calej logistycznej sieci (co zreszta mocno nadwergza podziat na sfery produkcji
i dystrybucji). Zdaniem Deborah Cowen proces ten odpowiada za narodziny
skrajnie pokawatkowanej globalnej fabryki logistycznej, ktéra nawet na nizszych
poziomach swojej ztozonej konstrukcji (konkretne szlaki i korytarze handlowe,
specjalne strefy ekonomiczne, miasta logistyczne) przyczynia si¢ do gltebokiego
przeobrazenia dotychczasowych uktadow przestrzennych. Czgsto dostownie je
niszczy lub przynajmniej neutralizuje z mysla o nowych wymogach cyrkulu-
jacego kapitatu, co wida¢ na przyktad w ramach wylaniajacego si¢ za sprawa
logistycznej dekoncentracji i suburbanizacji policentrycznego miasta-regionu
[Hesse 2008: 24-26].
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Tacy autorzy jak Brett Neilson [2012] czy Ned Rossiter [2016] podkreslaja
wobec tego wybitnie polityczny charakter logistyki, ktora, bedac jednym z warun-
kéw mozliwosci neoliberalizmu, okazuje si¢ waznym czynnikiem w ustanawianiu
nowej kartografii politycznosci [Cowen 2014: 62]. Geoekonomiczna propozy-
cja, za ktora stoja systemy logistyczne, uderza przede wszystkim w sztywne
narodowe granice i stare regulacje prawne, tworzac w ich miejsce duzo bardziej
heterogeniczne — bo skupione na segmentacji, hierarchizacji i koordynacji ruchu
[Mezzadra, Neilson 2013: 209] — transnarodowe sieci materialnych potaczen
pomigdzy réznymi czgSciami fanicucha dostaw. Wiele logistycznych rozwiazan
funkcjonuje na zasadzie przestrzennych enklaw [Graham, Martin 2001: 357-372],
ktore korzystajac z tunelowego efektu sieci, odtaczaja si¢ od wtasnego otoczenia
geograficznego na rzecz zanurzenia w globalnej przestrzeni przeptywow. Swiet-
nym przyktadem takiego paradoksalnego usytuowania sa tzw. zony, czyli ponad-
i pozapanstwowe strefy cyrkulacji (wolnego handlu, przetworstwa wywozowego
itp.) powolane do usprawniania i przyspieszania operacji kapitatu [Easterling
2014: 25-69]. Cho¢ mozna by o nich méwi¢ jako o przestrzeniach wyjatku,
sednem logistycznego projektu jest nowa geograficzna norma opierajaca si¢ na
tworzeniu jednolitego porzadku globalnego, ktory kompresujac, synchronizujac
i uabstrakcyjniajac mozliwie cala dostgpna przestrzen [Juskowiak, 2017], znosi
tak kluczowe, geopolityczne podziaty jak Schmittowskie przeciwstawienie ladu
i morza (z uwagi na to, ze 90% towardéw dociera dzi§ do konsumentow dzigki
kontenerowcom) [por. Neilson, Rossiter 2011: 53] czy zimnowojenne rozréznienie
Pierwszego, Drugiego i Trzeciego Swiata.

Wiele wysitku wktada sig¢ w tym kontekscie w stworzenie monumentalnej, po-
nadpanstwowej infrastruktury transportowe;j, ktéra ma funkcjonowac na zasadzie
zdeterytorializowanej, gladkiej przestrzeni opisywanej we wplywowych tekstach
Gilles’a Deleuze’a i Felixa Guattariego [2016]. Jako Ze zasigg takich inwestycji
nie pokrywa si¢ po prostu z panstwem, a ich finansowaniem i obstuga interesuja
si¢ rownie mocno sektor publiczny i prywatny, fabryczny asamblaz logistyki
powstaje w poprzek charakterystycznych dla nich porzadkéw przestrzennych.
Wsrod wielu projektow sktadajacych sig¢ na nowa ,,geografi¢ przejsc i koryta-
rzy” [Cowen 2014: 64—67] warto wyrdzni¢ wspierany przez North America’s
SuperCorridor Coalition plan budowy multimodalnego systemu transportowego
przebiegajacego przez potowe Ameryki Péinocnej czy przecinajacy pdinocno-
-zachodnie wybrzeze USA, na razie jako sie¢ autostrad, Canamex Corridor. To,
ze takie inicjatywy rozpalaja rowniez wyobrazni¢ inwestorow w Afryce i Azji
(vide korytarz logistyczny pod patronatem Stowarzyszenia Narodow Azji Potu-
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dniowo-Wschodniej taczacy Mjanmg, Chiny, Laos i Wietnam), $wiadczy o tym,
ze logistyczne innowacje od dawna nie sg udziatem jedynie panstw zachodnich.
Gtosno jest w tym kontekscie zwlaszcza o finansowanym przez Chiny ,,nowym
jedwabnym szlaku”, ktory stwarzajac infrastrukturalne umocnienia dla ich
wspoOltpracy z reszta Azji i Europa, a docelowo réwniez z Afryka, potwierdzatby
pozycje tego panstwa jako pierwszego logistycznego imperium [Cowen 2014:
67]. Waznym krokiem do spetnienia tego marzenia jest niedawna (2016 r.) pry-
watyzacja portu w greckim Pireusie, ktora catkiem doslownie otwiera europej-
skie przejscie dla chinskiego kapitatu, kultury korporacyjnej oraz logistycznego
sposobu organizacji przestrzeni i modelu pracy.

Druga kluczowa eksplozja dotyczy juz samego miasta. Cho¢ traktowanie go
jako sztywnej jednostki terytorialnej czy ograniczonej formy osadniczej mozna
by kwestionowac juz w czasach starozytnych, dopiero dzisiaj do gtosu dochodzi
przekonanie o jego inherentnie pokawatkowanej i ptynnej, bo zdanej na infrastruk-
turalnie mediowane przeptywy, konstytucji [zob. Graham i Marvin 2001: 8]. Fakt
ten akcentuja zwlaszcza nowe ontologie tego, co miejskie, ktore przedstawiaja
miasto w kategoriach pozbawionej sztywnych granic maszyny [Amin, Thrift
2016: 3] nieistniejacej inaczej niz jako wypadkowa dziatan systemow spoleczno-
-technicznych i czg$§¢ bardziej ztozonej geograficznie sieci. Rola logistyki jest
w tym wypadku trudna do zlekcewazenia, poniewaz jako jeden z gtéwnych tego
rodzaju systemow przyczynia si¢ do swoistego poruszenia stabilnego przestrzen-
nie i tozsamosciowo miasta. Zmuszajac je do wyjscia z dotychczasowej formy
(dzigki wzmozonej obecnos$ci takiej sieciowej infrastruktury jak pozamiejskie
centra dystrybucji czy huby komunikacyjne), przekierowuje je w strong bardziej
asamblazowej konstrukcji, ktora taczytaby heterogeniczne elementy o roznej skali
i ztozonosci (miasto, obszary podmiejskie) wykorzystujac naktadajacy si¢ na nie
wszystkie fancuch dostaw [por. Hesse 2010: 76]. Stynny postulat Lefebvre’a da
si¢ z tego powodu odnosi¢ juz nie tylko do miejskosci, ale takze stale transfor-
mujacych si¢ form miasta, ktore nalezy ujmowac ,,z perspektywy jego systemow
operacyjnych i proceduralnych przeplywoéw” [Lyster 2016: 1] organizujacych
cyrkulacje ludzi, kapitatu, pojazdow i informacji.

Wracamy w ten sposob do kwestii rozszerzonej urbanizacji, ktora nie tylko
odpowiada za materialne upowszechnienie miejskosci na terenach niezurbanizo-
wanych, ale stawia tez pod znakiem zapytania dominujace myslenie o aglomeracji.
Odniesienie do asamblazu, zwlaszcza w jego post-deleuzjanskim rozumieniu
[McFarlane 2011], jest tu bardzo zasadne, pomaga bowiem uchwyci¢ kwesti¢
miejskiej eksplozji nie tylko w kategoriach stale rozrastajacych si¢ megastruktur
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[Soja, Kanai 2014], ale w znaczeniu topologicznie formowanych ,,ggstych pol sit”
[Brenner, Schmid 2015: 173] bedacych efektem spotkania réznych logik ekono-
micznych i geograficznych, ,.ktorych nie musi nic specjalnego taczy¢ w samym
punkcie przecigcia” [Amin, Thrift 2016: 102]. Takie spojrzenie wyraznie odbiega
od popularnych koncepcji, ktore zrédet ekonomicznej i kulturowej sity danego
miasta lub regionu doszukiwalyby si¢ w zjawiskach klastrowania, koncentracji
ludzi czy wspotwystepowania specyficznych form gospodarki. Z braku miejsca
podkreslmy tylko, ze gtowne znaczenie ma tu cechujacy rézne asamblazowe
ontologie nacisk na przygodne procesy sktadania i rozpraszania heterogenicz-
nych elementéw [DelLanda 2006], jak rowniez spoteczno-materialny charakter
tych relacji. Pozwala to mysle¢ o miescie i zyciu miejskim w zwiazku z takimi
sprawczymi zjawiskami, jak przeptywy wiedzy, zmiana technologiczna czy
procesy naturalne, i poza takimi dychotomiami, jak bliskie-dalekie, wewngtrzne-
-zewnegtrzne, ludzkie-nieludzkie. Co istotne, o ksztalcie okreslonego asamblazu
decyduje nie tyle wspotobecnos¢ okreslonych czesci, ile zachodzace migdzy nimi
interakcje, czyniace z interesujacego nas bytu miejskiego zawsze niestabilny
zwornik dla dynamicznych przeplywow, nigdy za$ sztywny uktad elementow
czy organiczng catos¢. Nie oznacza to jednak, ze nie jest on podporzadkowany
okreslonym hierarchiom czy strukturom wtadzy. Przeciwnie. To jak skladany
iutrwalany jest w danej chwili miejski asamblaz, ma sporo wspolnego z istotowo
nierowna i niesprawiedliwa dynamika zycia polityczno-gospodarczego w warun-
kach kapitalizmu [McFarlane 2011: 656]. Uwaga ta szczegdlnie mocno tyczy si¢
podtrzymujacej zycie infrastruktury, ktora, jak w przypadku sieci logistycznych,
pozostajac w znacznej mierze w gestii sektora prywatnego, jest w stanie spetniac
swoja funkcje tylko dzigki rownoczesnemu ryzykowaniu zyciem i zdrowiem osob
zaangazowanych w dobrostan torow przestrzennej cyrkulacji towardéw (vide wa-
runki pracy w centrach logistycznych i portach kontenerowych).

Ta sama infrastruktura traktowana w kategoriach podskornej tkanki miejskiej
jest zreszta tym elementem uktadanki, ktory konkretyzuje bardzo abstrakcyjne
w tym miejscu rozwazania na temat formy miejskiej. Podkreslaja to Ash Amin
i Nigel Thrift [2016: 107], widzac w rozwiazaniach oferowanych przez sieciowa
infrastrukture warunek mozliwosci przechodzenia od prostej kwestii osadnictwa,
zaleznej od lokalizacji i terytorialnych ograniczen, do miasta funkcjonujacego
zawsze poza soba samym dzigki ciagle rosnacemu zasiggowi zakorzenionych
w nim wielowarstwowych platform wymiany i cyrkulacji [por. Lyster 2016: 127].
Tak pojmowane miasto przestaje by¢ jedynie antropologicznie rozumianym
miejscem i zaktadnikiem wlasnej skali geograficznej, co w radykalnej postaci
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pozwala mu si¢ niemal w pelni roztapia¢ w przestrzeni przeplywow. Przyktadem

takiego funkcjonowania jest irlandzkie Knock, ktore wymykajac si¢ swojemu

polozeniu i ograniczeniom o charakterze demograficznym (w 2006 r. mieszkato

tam 745 osob), stato si¢ jedna z gtownych baz linii lotniczych Ryanair, a w efek-

cie miejska maching wzrostu dla catej zachodniej Irlandii [Lyster 2016: 22-23].
[T]ym, czego sig stad dowiadujemy jest to, ze geografia jest zastgpowana jako sprawczy-
ni urbanizacji, poniewaz przestrzen jest dzi$ aktywnie generowana przez komunikacyjne
przeptywy. Inne logistyczne sieci [...] tylko to potwierdzaja, co obrazuje: 1. Zwigkszenie
rozmiaru i znaczenia niektorych obszarow metropolitalnych w stosunku do ich geograficz-
nych poczatkdéw i niezaleznie od ich geograficznej lokalizacji [...]. 2. Telekomunikacyj-
ne przeptywy taczace odlegle od siebie geograficznie miasta [...]. 3. Latwos$¢ i szybkosé,
z jaka dystrybuowane sa dobra w poprzek terytoriow i geograficznych granic [...] [Lyster
2016: 28-29].

Tak zarysowane procesy potwierdzaja epokowa zmiang w obszarze polityki
infrastruktury, ktéra, bedac do niedawna waznym, ale stuzebnym wobec tery-
torium narodowego i miejskiego czynnikiem integracyjnym [Graham, Marvin
2001: 40-136], coraz mocniej przeobraza si¢ w wehikut ich dekonstrukcji,
tworzac podstawy pod przeskalowanie miast i planetarne upowszechnienie miej-
skosci. To wihasnie dzigki temu Easterling [2014: 11-14] moze mowi¢ o nowej
infrastrukturze ponadpanstwowych potaczen jako fundamentalnych parametrach
globalnego urbanizmu, a w konsekwencji systemie operacyjnym, ktory zarzadza-
jac kapitalistycznymi przestrzeniami catego $wiata, odpowiada rownocze$nie za
ksztattowanie codziennego zycia nas wszystkich.

TEZA 3: LOGISTYKA RZUCA WYZWANIE
MIASTOM GLOBALNYM, TWORZAC NOWY, HYBRYDALNY
TYP MIASTA PRZEMYSLOWO-USLUGOWEGO

Rozciagnigcie sieci logistycznych na obszar catej planety nie oznacza, ze nie
istnieja miejsca, w ktorych zaznaczatyby one swoja obecno$¢ mocniej niz w in-
nych. Przyktad Chin jest tu najbardziej sugestywny, cho¢ pod réoznymi wzgle-
dami konkuruja z nimi na przyktad Niemcy czy USA. Rola panstw narodowych
blednie jednak w zwiazku z pojawieniem si¢ nowych miast logistycznych, ktore
duzo wyrazniej integrujac si¢ z globalnym tancuchem dostaw, sa tez Swietna
materializacja dla opisywanego wyzej poruszenia/eksplozji formy miejskie;j.
Wiele z nich — np. Shenzhen, Dubaj, Kalkuta — to wylaniajace si¢ na dawnych
kapitalistycznych peryferiach ,,nowe Wenecje”. Ich rozwoj jest mozliwy dzigki
nizszym niz na Zachodzie kosztom pracy, wigkszej dostepnosci obszarow nie-
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zurbanizowanych, w ktorych lokuja sig¢ firmy logistyczne oraz srodkom finan-
sowym dostgpnym w ramach partnerstw prywatno-publicznych. Mozliwosci te
czynia z nich laboratoria zautomatyzowanej produkcji [Rossiter 2012] taczace
innowacje w dziedzinie oprogramowania 1 infrastruktury z nowymi technikami
nadzorowania i dyscyplinowania pracy.

Bezposrednie wytonienie si¢ miast logistycznych zapowiada popularnosé¢
innych form miejskich powolanych przede wszystkim do mediowania migdzy
roznej skali gospodarkami, jak rowniez obstugiwania przeplywajacego przez nie
kapitatu handlowego. Sa to, po pierwsze, entrepéts, zazwyczaj portowe miasta
lokowane na przecigciu gtownych arterii handlowych. Ich typowe przyktady to
pozaeuropejskie placowki wspierajace sieci migdzynarodowego handlu, ktore
mozna traktowa¢ jako miejskie produkty merkantylizmu i kolonializmu. Stad
tez szereg petnionych przez nie dodatkowych funkcji — np. administracyjna czy
ekstrakcyjna [Sigler 2013: 616—617] — co pozwala o nich mysle¢ w kategoriach
przestrzennych hybryd, dobrze adaptujacych si¢ do zmiennych okolicznosci po-
litycznych i transformacji kapitalizmu. Potwierdzaja to pozniejsze kariery takich
entrepots jak Hongkong 1 Singapur, ktore rozwijano dla potrzeb usprawnienia
wymiany towarowej mi¢dzy Europa a Dalekim Wschodem. Tego rodzaju hybry-
dalno$¢ bedzie zreszta charakterystyczna rowniez dla miast logistycznych, duzo
bardziej pragmatycznych w swoich wyborach gospodarczych niz typowe miasta
poprzemystowe. Drugi punkt odniesienia to popularyzowane w nastgpstwie pro-
cesu dekolonizacji (i ostabienia pozycji entrepots) gateway cities, traktowane we
wczesnej fazie globalizacji jako jej ,,punkty transmisyjne” [Sigler 2013: 617].
Zadaniem takich ,,miejskich bram”, np. Saint Louis czy Winnipeg, bylo otwieranie
regionu na ekonomiczne relacje z gospodarkami narodowymi dzigki skupieniu
na okreslonych sektorach gospodarki (transporcie i ustugach handlowych) oraz
ekscentrycznej lokalizacji w obrgbie regionu. Zachodzaca w obu przypadkach
peryferyzacja naktada na tego rodzaju miasta szereg stuzebnych funkcji wzgledem
wymogow koncentrowanego w innych obszarach kapitatu. Chodzi tu na przyktad
o zapewnienie stabilnego funkcjonowania szybko globalizujacych si¢ gospodarek
narodowych (gateway cities), jak rowniez neutralizowanie cyklicznych kryzysow
kapitalizmu (zwlaszcza w kontekscie entrepots i terytoriow niezachodnich), ktore
zachodzi wlasnie poprzez stopniowe podporzadkowanie niekapitalistycznego
zewngtrza [Harvey 2012].

Jesli zgodzi¢ sig z taka genealogia miast logistycznych, trzeba od razu za-
strzec, ze modus ich funkcjonowania znacznie odbiega od tego, ktory cechowat
ich miejskich przodkéw. Skrajnie odmienna jest zwtaszcza ich pozycja w hie-
rarchii miejskich osrodkéw oraz stosunek wzgledem innych miast, co pozwala
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upatrywa¢ w nich jedno z ciekawszych wyzwan dla miast globalnych. Miasta
logistyczne to pod pewnymi wzglgdami aberracje na gruncie przewidywan,
jakie wzgledem procesow miastotworczych przedstawiali poczytni teoretycy
wspotczesnej gospodarki. Nie wpisuja si¢ bowiem ani w obraz powodowanego
przez globalizacjg sptaszczania $wiata, cho¢ takie sa niewatpliwie zapedy sek-
tora logistycznego, ani w geografi¢ miejskich wierzchotkéw, o ktorych pisali
odpowiednio Friedman [2006] i Florida [2008]. To raczej podniesione do skali
miejskiej heterotopie, ktore splatajac ze soba rozne logiki ekonomiczne, politycz-
ne i urbanistyczne, materializuja wiele sposrod najpopularniejszych dyskursow
0 wspotczesnym miescie (np. smart city, miasto jako medium, edgecity). Ob-
razujac zarazem stopien integracji globalnej gospodarki i jej heterogenicznosé¢
[Tsing 2009], daja tez dobry wglad we wciaz marginalizowane przemiany, ktore
podskornie modeluja nasze myslenie o miejskosci, nie przyczyniajac si¢ jednak
do ustanowienia nowego hegemonicznego modelu miasta wzorem globalnego
czy postindustrialnego. Nie sa bowiem w $cistym sensie odpowiednikami tych
ostatnich — to raczej sytuowane na ich marginesach autonomiczne sploty in-
frastruktury przyspieszonej cyrkulacji (,,intermodalne terminale transportowe,
magazyny, infrastruktura IT, parki kontenerowe i porty”” [Rossiter 2012]), ktore
zaszczepiajac si¢ na wigkszych jednostkach terytorialnych, pozwalaja im na ty-
powy dla asamblazu eksces, wyjscie poza wlasna lokalizacjg. Inaczej niz stolice
miejskiej nowoczesnosci wolg tez dziala¢ w ciszy, co pozostaje gtowna zasada
czgsto niewidocznego i rozproszonego geograficznie sektora logistyki. Wszystko
to czyni z nich bardzo nietypowe miasto krawe¢dziowe —nawet jesli sytuujace si¢
na kresach wickszych metropolii i dawnego Pierwszego Swiata, to stale wazace
na przyjmowanych w nich sposobach pracy, konsumpcji i reorganizacji fizycznej
tkanki miejskie;j.

Nie majac tu miejsca na doktadny opis roznych przyktadow miasta logistycz-
nego, zwro¢my tylko uwagg, ze etykiete t¢ odnosi si¢ do bardzo zréznicowanych
przestrzeni taczonych glownie ze wzgledu na ich dystrybucyjna dominantg
gospodarcza. Za logistyczne uchodza z tego powodu miasta-centra komuni-
kacyjne konkretnych korporacji (np. ,,SuperHub” firmy FedEx w Memphis),
miasta portowe organizujace swoja gospodarke wokot terminali kontenerowych
i centrow dystrybucji (Shenzhen, Ningbo-Zhoushan) czy miasta tancucha dostaw,
czyli specjalne strefy logistyczne (w Dubaju, Basrze, Szanghaju), ktore dzigki
swojemu ponad- i pozapanstwowemu statusowi prawnemu oraz przedsigbior-
czym modelom zarzadzania tkanka miejska stajq si¢ jednym z podstawowych
protokotow produkcji przestrzeni w ogole. Ponizej zwrocg si¢ zwlaszcza ku tym
ostatnim, pokazujac, ze prawda o transformacyjnym potencjale logistyki przeja-
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wia sig dzi$ gtéwnie na dawnych peryferiach kapitalistycznego systemu-$wiata
stanowiacych kluczowe przestrzenie kontroli i koordynacji globalnego fancucha
dostaw [Rossiter 2016: XVI].

Bardzo wymowny jest tu przypadek Dubaju, traktowanego jako pierwsze
i najbardziej innowacyjne miasto logistyczne. W sensie $cistym chodzi tu tylko
0 pewna czg¢$¢ arabskiej metropolii, a zatem zalozone w 2007 r. i funkcjonujace
jako jedna z autarkicznych prawnie zon Dubai Logistics City (DLC) [Easter-
ling 2014: 25-69]. Jest ona jednak wpisana w wielki plan osadniczy Dubai
World Central (wraz z imponujaca infrastruktura cyrkulacji, czyli najwigkszym
sztucznym portem morskim Jebel Ali i nowym portem lotniczym Al Maktoum
International Airport), co wskazuje na kluczowa rolg odgrywana przez logistyke
w stale dywersyfikowanej gospodarce ZEA. Jesli wigkszo$¢ miast z rozwinigta
infrastruktura cyrkulacji nazwa¢ mozemy dzi$ asamblazami, to Dubaj, ze swoim
podziatem na rézne miasta-strefy (Dubai Knowledge Village, Dubai Industrial
City, Dubai Techno Park itd.), stanowi podrgcznikowy przyktad asamblazu
asamblazy. Heterogenicznos$¢ kazdego z nich ma miejsce na wielu poziomach,
cho¢ nigdzie nie jest ona tak razaca jak w kwestiach organizacji pracy. Zdradza
to juz typowa dla Dubaju struktura zatrudnienia, ktora czyni z niego do$¢ para-
doksalna posta¢ miasta postindustrialnego. Cho¢ miasta logistyczne opieraja si¢
de facto na gospodarce ustugowej (handel, transport, telekomunikacja), to jako
czg$¢ globalnej fabryki logistycznej okazuja sig¢ rownocze$nie integralng czgscia
sektora produkcji. DLC stanowi w tej kwestii nietypowa dla miast zachodnich
hybrydg rozwiazan miasta inteligentnego z rzeczywistoscia skrajnego wyzysku
rodem z pierwszych miast przemystowych. Bezkolizyjne spotkanie obu gwaran-
tuje bardzo umiejgtne wintegrowanie migkkiej infrastruktury [Rossiter 2016: 19],
a zatem mediow logistycznych (np. systemoéw planowania zasobow przedsig-
biorstwa (ERP) i identyfikacji radiowej (RFID)) oraz narzg¢dzi biometrycznej
kontroli pracownikow w twarda infrastrukturg parkow kontenerowych, magazy-
néw i centrow dystrybucji. Cate DLC jest podporzadkowane wtadzy kalkulacji,
przewidywania i miary, co sprzyja nie tylko zarzadzaniu towarami, ale rowniez
sita roboczg. Ta ostatnia poddawana jest nadzorowi zarowno w miejscu pracy
(vide indywidualne techniki mierzenia wydajno$ci w czasie rzeczywistym), jak
i w rezydencjalnej ,,wiosce pracowniczej”, okreslanej czasem jako ,,Jluksusowy
oboz pracy” [Cowen 2014: 172]. Zdecydowana wigkszo$¢ osob zatrudnionych
w Dubaju (ok. 85%) to migranci bez obywatelstwa (z tymczasowym pozwole-
niem na pracg), co pozbawia ich podstawowych praw pracowniczych i skazuje
na niemal bezwolne wykonywanie zaj¢¢ wpisywanych w niechlubny model 3D
(dirty, dangerous, demeaning) [Easterling 2014: 54]. Pracownicy nie maja tez
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mozliwos$ci swobodnego poruszania si¢ po innych obszarach miasta, co uwypu-
kla kluczowa dla logistyki sprzeczno$¢ migdzy intensyfikowaniem cyrkulacji
towardw 1 ograniczaniem mobilno$ci zywej pracy. DLC zdradza poza tym wiele
powinowactw z neoliberalnym modelem miejskiej przedsigbiorczosci [Harvey
2012: 144], oferujac korzystny pakiet dla inwestorow: zachgty podatkowe (50 lat
zwolnienia), brak narzutow kapitalowych czy twardych regulacji pracy.

Co istotne, wyjatkowos¢ Dubaju polega nie tyle na umiej¢tnym zmiesza-
niu autorytarnej polityki i neoliberalnego podejscia do handlu [Cowen 2014:
174], a co najwyzej na skali umacniajacych ten zwiazek inwestycji. Miara jego
sukcesu sg bowiem przede wszystkim liczni nasladowcy, ktorzy produkujac
podobna infrastrukturg cyrkulacji, obieraja ten sam zaostrzony kurs wzglgdem
pracownikoéw sektora. Sposob funkcjonowania takich przestrzeni, jak Basra
Logistics City, logistyczne zony w Shenzhen i Kalkucie czy amerykanskie
Oakland Global potwierdzalby zatem promowang tu tez¢ o powstaniu nowej
hybrydalnej formy miasta przemystowo-ustugowego, ktore stawiajac wyzwanie
miastu globalnemu, ma tez potencjat, by fundamentalnie zmienia¢ skromniejsze
metropolie i miasta. Potwierdza to popularnos¢ dubajskich rozwigzan w wielu
europejskich i amerykanskich portach, takze w zakresie modelowych rozwiazan
w sferze bezpieczenstwa (technologie biometryczne, aparaty nadzoru, dyspozy-
tywy kontrolne dotyczace geografii wejs¢ i korytarzy) [Cowen 2014: 170-177].
»Niezbadane tto dla kapitalistycznych sposobow bycia i wiedzy” [Neilson 2012:
322], za ktoére uznaje si¢ skryty na marginesach systemu sektor logistyczny,
wraca w ten sposob do postindustrialnego centrum, podskornie upowszechniajac
formy organizacji przestrzeni i modele pracy rodem z peryferyjnego kapitalizmu.
To za$ komplikuje obraz proponowany przez Mike’a Davisa [2009], zgodnie
z ktorym glowna trzecio$wiatowa innowacja w obszarze kwestii miejskiej jest
dzi$§ zastraszajaca produkcja przestrzeni nieformalnych (slumsow, bidonvilles
itd.). Przypadek miast logistycznych pozwala zwroci¢ uwage na inne przyktady
peryferyjnej urbanizacji, takze te przyczyniajace si¢ do globalizacji tzw. ,,geo-
grafia kalkulacji” [Thrift 2004: 182]. To, ze skutki obu tych innowacji moga
by¢ tak samo niechgtnie przyjmowane przez ich bezposrednich odbiorcow
(pracownikow portow, mieszkancow miast itd.), jest juz dla globalnego kapitatu
kwestia drugorzedna.

Pozostaje jeszcze kwestia wyzwania konceptualnego. Czy miasto logistycz-
ne moze si¢ przyczynia¢ do innego myslenia o miescie globalnym? Czy jest
w stanie dokona¢ jego prowincjonalizacji? Wstgpna odpowiedz na te pytania
daja dwa coraz bardziej wplywowe nurty studiow miejskich: postkolonialne
badania porownawcze i relacyjna geografia. Pierwszy z nich wskazuje na re-
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dukcjonistyczny i hierarchizujacy charakter zachodniej teorii miejskiej, ktora
uprzywilejowujac perspektywe miejskich liderow (Nowy Jork, Londyn, Los
Angeles itd.), zapomina o kondycji zwyczajnych, czgsto peryferyjnych miast,
ktore poprzez swoje historyczne i wspotczesne relacje z innymi miejscami, pisza
swoje wlasne opowiesci o miejskiej globalizacji i planetarnej urbanizacji. Zarzut
ten odnositby si¢ tutaj do niepogigbionego spojrzenia na caloksztalt globalnej
gospodarki, ktora jest nierowno zasilana przez réznego rodzaju sieci, formy
cyrkulacji i modele urbanizacji [Robinson 2006: 107-109]. Z kolei zwolennicy
geografii relacyjnej oskarzaja badania kojarzone z takimi autorami jak Peter Hall
czy Saskia Sassen [1991] o niedostateczna wrazliwos¢ na wewngtrzne zréznico-
wanie miast globalnych. Zréwnanie tych ostatnich z centrami zaawansowanych
ustug dla kapitatu, matecznikami elitarnej sity roboczej i obszarami kontroli dla
catej kapitalistycznej gospodarki nie pozwala im dostrzec innych przypadkow
miejskiej globalnosci. Dobrym przyktadem alternatywnego stanowiska jest kon-
cepcja miast relacyjnych Thomasa Siglera, ktora, siggajac po przyktad Dubaju
(oraz Dohy i Panama City), pokazuje, ze tego rodzaju osrodki petnia z jednej
strony zblizone funkcje do gateway cities, mediujac jednak migdzy wigkszymi
jednostkami gospodarczymi (systemami globalnymi i regionalnymi), a z drugiej,
dzigki swojej hybrydalnosci i liminalno$ci sa w stanie godzi¢ wigksza liczbg
funkcji i platform dla migdzynarodowych operacji kapitatu niz skupione na
ustugach finansowych miasta globalne. Miasta relacyjne (w tym logistyczne)
bytyby wobec tego innym przypadkiem wiodacych osrodkow, ktore dzigki swo-
im zwiazkom z ,,powstaniem kluczowych sieci infrastrukturalnych w ramach
zaawansowanych kapitalistycznych sposobow akumulacji” [Sigler 2013: 619],
peryferyjnemu usytuowaniu oraz wigkszej gospodarczej pragmatycznos$ci sta-
nowityby nowy, mniej hierarchizujacy i bardziej zwyczajny model miejskiego
rozwoju. Niosa w ten sposob obietnicg wymknigcia si¢ dyfuzjonizmowi i prze-
strzennemu elitaryzmowi, ktore wciaz towarzysza dominujacym spojrzeniom
na globalizacjg, planetarng urbanizacjg i transformacj¢ postindustrialna [Lees,
Shin, Loépez-Morales 2016: 4].

PODSUMOWANIE

Logistyka dos$¢ niepostrzezenie wyrosta w ostatnich latach na jedna z najwazniej-
szych sktadowych kapitalistycznej gospodarki. Swiadcza o tym nie tylko wielomi-
liardowe obroty catej branzy, liczba znaczacych inwestycji czy rozpoznawalnos¢
stojacych za nia marek (Amazon, Wal-Mart, DHL), ale r6wniez skala innowacji,
na ktorej opiera si¢ catosciowo rozumiany kapitalizm (zwlaszcza w dziedzinie
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automatyzacji pracy, ale i na gruncie bezpieczenstwa czy zarzadzania informa-
cja). Tacy autorzy jak Anna Tsing [2009] czy Jasper Bernes widza w tym wrgcz
asumpt do analizy nowej mutacji kapitalizmu, ktory coraz mocniej orientuje si¢
na kwestiach cyrkulacji i przeptywow kosztem dominujacej wezesniej produkc;ji
[Bernes 2013]. Wplyw logistyki dostrzega si¢ dzi$ na bardzo réznych obszarach,
nie wytaczajac sztuki [Parker 2013], szkolnictwa wyzszego [Rossiter 2016] czy
nawet samej kondycji ludzkiej [Tsing 2009], co pokazuje, ze kojarzona z nia
rewolucja nie ogranicza si¢ z cata pewnoscia do pola gospodarki.

Gléwnym celem tego artykulu bylo wyartykulowanie przekonania, ze lo-
gistyka stanowi réwnie wazny impuls transformacyjny, gdy idzie o najnowsze
procesy miastotworcze. Cho¢ od jakiego$ czasu podkres$laja to r6zni badacze
[Hesse 2008; Cowen 2014; Rossiter 2016; Lyster 2016; LeCavalier 2016], na-
myst nad konsekwencjami logistyfikacji dla tkanki miejskiej pozostaje wciaz
stosunkowo niesmiaty. Dokonujace si¢ za jej sprawa miejskie restrukturyzacje
przebiegaja bowiem zwykle w tle innych proceséw ekonomicznych, projektow
kulturalnych czy dziatan politycznych, ktore wpisujac si¢ w dominujace, aglo-
meracyjne rozumienie urbanizacji, najmocniej rozpalaja wyobrazni¢ zarowno
badaczy, jak i uzytkownikoéw miast. Dostrzegajac w infrastrukturze logistycznej
jeden z podstawowych wzorcow dla produkowanej na calym $wiecie kapitali-
stycznej przestrzeni i wazny katalizator dla nowej, asamblazowej ontologii tego,
co miejskie, staratem si¢ wydoby¢ najwazniejsze konsekwencje tej podskornej
rewolucji dla przyjmowanych w badaniach miejskich zatozen na temat miasta,
urbanizacji i miejskos$ci. Stojac zreszta na stanowisku, ze pozostawiajac sektor
logistyczny w bardzo mu sprzyjajacej ciszy, pozbawiamy si¢ szansy na krytycz-
ne zaangazowanie w proces ekonomicznych transformacji, ktére waza na zyciu
zdecydowanej wigkszosci z nas.

Takie postawienie sprawy nie wyczerpuje namystu nad miastotworczym po-
tencjatem logistyki, cel tego artykulu byt oczywiscie duzo skromniejszy. Mozna
go wigza¢ z wciaz nieskonczonym i podejmowanym przez szersze srodowisko
badawcze procesem rozciggania Lefebvre’owskich postulatow dla badan miej-
skich na kwesti¢ dociekan nad materialnymi podwalinami planetarnej urbanizacji.
Jesli prezentowany artykul doktada do tego swoja cegietke, podkreslajac wage
»infrastrukturalnej krytyki zmiany miejskiej” [Vormann 2015: 356, 363], mozna
go uznac, chocby czgsciowo, za zrealizowany.



PODSKORNA REWOLUCJA: TRZY TEZY... 69

BIBLIOGRAFIA

Allen A. Bruce. 1997. “The logistics revolution and transportation”. Annals of the American
Academy of Political and Social Science 553: 106-116.

Amin Ash, Nigel Thrift. 2016. Seeing like a city. Cambridge, UK-Malden, MA: Polity.

Angelo Hillary, David Wachsmuth. 2015. “Urbanizing urban political ecology: A critique of
methodological cityism”. International Journal of Urban and Regional Research 39(1):
1-14.

Bernes Jasper. 2013. ,,Logistics, counterlogistics and the communist prospect”. Endnotes 3:
172-201.

Brenner Neil, Christian Schmid. 2015. “Towards a new epistemology of the urban?”. City
19(2-3): 151-182.

Castells Manuel. 1982. Kwestia miejska. Warszawa: PWN.

Castells Manuel. 2007. Spofeczenstwo sieci. Warszawa: WN PWN.

Cowen Deborah. 2014. The deadly life of logistics: Mapping violence in global trade. Minneap-
olis-London: University of Minnesota Press.

Davis Mike. 2009. Planeta slumséow. Warszawa: KiP.

DeLanda Manuel. 2006. 4 new philosophy of society: Assemblage theory and social complexity.
London—-New York: Continuum.

Deleuze Gilles, Felix Guattari. 2016. Anty-Edyp: Kapitalizm i schizofrenia, t. 1. Warszawa:
Wyd. KP.

Easterling Keller. 2014. Extrastatecrafi: The power of infrastructure space. London-New York.
Verso.

Friedman Thomas L. 2006. Swiat jest plaski: Krétka historia XXI wieku. Poznan: Rebis.

Gandy Matthew. 2014a. The fabric of space: Water, modernity and the urban imagination. Cam-
bridge, MA: The MIT Press.

Gandy Matthew. 2014b. Where does the city end? W: Implosions/explosions: Towards a study of
planetary urbanization. N. Brenner (ed.), 86—89. Berlin: Jovis Verlag GmbH.

Graham Stephen, Simon Marvin. 2001. Splintering urbanism: Networked infrastructures, tech-
nological mobilities and the urban condition. London-New York: Routledge.

Harvey David. 2006. Paris, capital of modernity. London-New York: Routledge.

Harvey David. 2012. Bunt miast: Prawo do miasta i miejska rewolucja. Warszawa: Bec Zmiana.

Harvey David. 2015. Seventeen contradictions and the end of capitalism. London: Profile Books.

Hesse Markus. 2008. The city as a terminal: The urban context of logistics and freight transport.
Aldershot: Ashgate.

Hesse Markus. 2010. “Cities, material flows and the geography of spatial interaction: Urban
places in the system of chains”. Global Networks 10(1): 75-91.

Juskowiak Piotr. 2015. Przestrzenie wspolnoty: Filozofia wspolnotowosci w perspektywie badan
nad miastem postindustrialnym. Poznan: WN WNS UAM.

Juskowiak Piotr. 2017. ,,0 tworczej destrukcji przestrzeni: Marks i sieci logistyczne”. Praktyka
Teoretyczna 4: 250-289.

Kubicki Pawel. 2016. Wynajdywanie miejskosci: Polska kwestia miejska z perspektywy dtugiego
trwania. Krakéw: NOMOS.

LeCavalier Jesse. 2016. The rule of logistics: Walmart and the architecture of fulfillment. Minne-
apolis-London: University of Minnesota Press.



70 PIOTR JUSKOWIAK

Leder Andrzej. 2014. Przesniona rewolucja: Cwiczenia z logiki historycznej. Warszawa:
Wydawnictwo Krytyki Polityczne;j.

Lees Loretta, Hyun Bang Shin, Ernesto Lopez-Morales. 2016. Planetary gentrification. Cam-
bridge-Malden, MA: Polity.

Lefebvre Henri. 2003. The urban revolution. Minneapolis—London: University of Minnesota
Press.

Levinson Marc. 2016. The box: How the shipping container made the world smaller and the
world economy bigger. Princeton-Oxford: Princeton University Press.

Lyster Claire. 2016. Learning from logistics: How network change our cities. Basel: Birkhauser
Verlag GmbH.

Majer Andrzej. 2014. Odrodzenie miast. Warszawa-£.6dz: WN SCHOLAR - Wydawnictwo Uni-
wersytetu Lodzkiego.

Marks Karol. 1977. Kapital. Tom 2. Proces cyrkulacji kapitatu. Warszawa: KiW.

Marks Karol. 1986. Zarys krytyki ekonomii politycznej. Warszawa: KiW.

McFarlane Colin. 2011. “The city as assemblage: Dwelling and urban space”. Environment and
Planning D 29: 649-671.

Merrifield Andy. 2016. Nowa kwestia miejska. Warszawa: WN PWN.

Mezzadra Sandro, Brett Neilson. 2013. Border as method, or the multiplication of labor. Dur-
ham-London: Duke University Press.

Neilson Brett. 2012. “Five theses on understanding logistics as power”. Distinktion 13(3): 322-339.

Neilson Brett, Ned Rossiter. 2011. Still waiting, still moving: On labour, logistics and maritime
industries. W: Stillness in a mobile world, D. Bissell, G. Fuller (eds.), 51-68. London-New
York: Routledge.

Parker Martin. 2013. “Containerisation: Moving things and boxing ideas”. Mobilities 8(3):
368-387.

Robinson Jennifer. 2006. Ordinary cities: Between modernity and development. London—New
York: Routledge.

Rossiter Ned. 2012. The logistical city: Software, infrastructure, labor. http://nedrossiter.
org/?7p=324 [dostep: 30.10.17].

Rossiter Ned. 2016. Sofiware, infrastructure, labor: A media theory of logistical nightmares.
London-New York: Routledge.

Sassen Saskia. 1991. The global city: New York, London, Tokyo. Princeton—Oxford: Princeton
University Press.

Sigler Thomas J. 2013. “Relational cities: Doha, Panama City, and Dubai as 21st century
entrepots”. Urban Geography 34(5): 612—633.

Soja Edward W., J. Miguel Kanai. 2014. The urbanization of the world. W: Implosions/explo-
sions: Towards a study of planetary urbanization. N. Brenner (ed.), 142—159. Berlin: Jovis
Verlag GmbH.

Thrift Nigel. 2004. “Remembering the technological unconscious by foregrounding knowledges
of position”. Environment and planning D: Society and Space 22: 175-190.

Tsing Anna. 2009. “Supply chains and the human condition”. Rethinking Marxism 21(2):
148-176.

Urry John. 2007. Mobilities. London: Polity.

Urry John. 2013. Offshoring. Warszawa: WN PWN.

Vormann Boris. 2015. “Toward an infrastructural critique of urban change: Obsolescence and
changing perceptions of New York City‘s waterfront”. City 19(2-3): 356-364.



PODSKORNA REWOLUCJA: TRZY TEZY... 71

Piotr Juskowiak

THE SUBCATENOUS REVOLUTION: THREE THESES ON THE URBAN-FORMING
POTENTIAL OF LOGISTICS

Abstract

The article is a polemical attempt to rethink the role of the logistics sector in the most important
transformations of the contemporary urban fabric. Despite many indications proving its influence
as a crucially important condition for the emergence of a post-industrial city as well as a catalyst
for further, equally significant transformations, the revolution in logistics remains one of the most
marginalized events in the field of critical urban studies. One of the reasons for such neglect is
based in the dominant perspective on urbanization which, focusing mainly on the issue of agglom-
eration and Western-based urban phenomena, tends to ignore other, more peripheral urbanization
processes. These include the global spread of circulation infrastructure, which is an indispensable
condition for the materialization of a Lefebvrian urban society. Contrary to that perspective, logisti-
cal networks will be treated here as one of the most important patterns of the production of space,
contributing to the proliferation of the urban in non-urbanized areas and providing justifications
for new, assemblage-oriented ontologies of the city.

Keywords: logistics, logistical city, extended urbanization, infrastructure, circulation, the
urban, assemblage



