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O TWORCZE] DESTRUKCJI PRZESTRZENI
— MARKS I SIECI LOGISTYCZNE.

PIOTRJUSKOWIAK

Abstrakt: Glowny cel artykulu stanowi reinterpretacja najistotniejszych przemian sektora
logistycznego (nowe formy i funkcje infrastruktury, innowacje w oprogramowaniu
1 ksztaltowaniu przestrzeni, specyfika miast logistycznych itp.) z perspektywy krytycznych
studiow miejskich. Wykorzystuje do tego inspiracje plynace z Marksowskich koncepcji
cyrkulacji kapitatu i niszczenia przestrzeni przez czas. W pierwszej czesci artykulu zwracam
uwage na obecny w mysli Marksa metodologiczny prymat ruchu oraz wyrdzniona role
transportu w realizacji, ale rowniez zwigkszaniu wartosci dodatkowej. Tworze tym samym
gléwne punkty oparcia dla tezy, w ktérej ujmuje logistyke jako logiczng wypadkowa
przestrzennej dynamiki kapitalu 1 kapitalistycznej logiki akceleraciji, analizowanych przez
Marksa w drugim tomie Kapitain 1 w Zarysie krytyki ekonomii polityezne. Druga cze$é tekstu
stanowi rozbudowana interpretacj¢ Marksowskiego pojecia niszczenia przestrzeni przez czas.
Proponujac trzy mozliwe odczytania tego konceptu (jako kompresje, synchronizacje
1 abstrakcje), wiaze je z typows dla logistyki strategia twoérczej destrukciji przestrzeni, ktora
materializuje si¢ na gruncie i za sprawa infrastruktury akceleracji. W trzeciej cz¢Sci omawiam te
innowacje sektora, ktore pozwalaja w nim widzie¢ obszar tendencyjny z punktu widzenia
calego kapitalizmu. Podejmuj¢ w tym celu zagadnienie fabrykowania $wiata (Mezzadra
1 Neilson 2013a), ktére umozliwia eksplorowanie nowego porzadku geoeckonomicznego —
z uwzglednieniem zmieniajacych si¢  postaci wladzy infrastruktury i pracowniczej

podmiotowosci — w terminach globalnej fabryki (Cowen 2014b) i miasta logistycznego.

Stowa kluczowe: logistyka, Marks, infrastruktura akceleracji, cyrkulacja kapitalu, niszczenie

przestrzeni przez czas, miasto logistyczne.
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Wprowadzenie

Logistyka wyrasta dzi§ na jeden z wiodacych sektoréw kapitalistycznej gospodarki.
Potwierdzaja to codzienne przeplywy towardw, wielkie inwestycje infrastrukturalne (w porty,
lotniska, sieci transkontynentalnego transportu) oraz ilo$¢ uwiktanych w ten przemyst operacji
kapitatu (zwlaszcza w obszarach finansjeryzacji i wywlaszczajacej akumulacji; Mezzadra
1 Neilson 2013b). Zjawiska te nie wyczerpuja jednak potencjalu i znaczenia globalnego
tanicucha dostaw dla calosciowo rozumianego kapitalizmu. Bioragc pod uwage skal¢ innowacji
testowanych w polu logistyki (na gruncie bezpieczenistwa, oprogramowania czy infrastruktury),
nie da si¢ ogranicza¢ tego oddzialywania jedynie do pola gospodarki, co zdaniem niektorych
autoréw (np. Thrifta 2007) kaze widzie¢ w logistyce centralny obszar dzisiejszego Swiata. Anna
Tsing (2009) pisze w tym kontekscie o wylonieniu si¢ nowej postaci kapitalizmu — kapitalizmu
tanicucha dostaw — ktora znaczaco przeobraza nie tylko to, jak transferujemy i konsumujemy
dobra, ale i to, co zwykliémy nazywac¢ kondycja ludzka.

Jesli zgodzi¢ si¢ z takim stanowiskiem, to interesujacy nas sektor przenika dzi§ dogl¢bnie
niemal wszystkie wymiary zycia spolecznego, objawiajac swdj transformacyjny impet na
plaszczyznach polityki, gospodarki i kultury. Sprzyja temu czesto kojarzona z logistyka
niewidzialno§¢, podskornos¢ zwiazanych z nia praktyk, co stanowi efekt nie tylko
niezbywalnego dla kapitatu offshoringu (Urry 2013), ale 1 szczegdlnej roli infrastruktury, ktéra
niepostrzezenie rozlewajac si¢ po calym kapitalistycznym  terytorium, pozwala na
heterogenizacje, przyspieszenie i geograficzne rozproszenie wszystkich elementéw globalnego
tanicucha dostaw (zob. Martin 2013; Cowen 2014b). Logistyka przyjmuje dzi¢ki temu postac
rzeczywistej ,,niewidzialnej reki rynku”, doskonale uzupelniajac si¢ z karzaca rekaq
neoliberalnego panstwa (Wacquant 2012), i ,,technologicznej nieswiadomosci” (Thrift 2004)
wspolczesnych spoleczenstw, ktéra daje o sobie znaé jedynie w chwilach wstrzasu czy
zatrzymania logistycznej maszyny. Sytuacje te stanowia najwigkszy koszmar swiata logistyki
(Cowen 2014b; por. Rossiter 2016), a zarazem staly asumpt do postepujacej automatyzacji
pracy, wygladzania przestrzeni 1 podporzadkowywania wszystkich ogniw tancucha dostaw
imperatywowi przyspieszonej 1 bezproblemowej cyrkulacji.

Niewatpliwie tkwi w tym pewien paradoks, skoro najbogatszym czlowiekiem $§wiata
okrzyknicto niedawno szefa Amazona, Jeffa Bezosa (Treanor 2017), a wsréd globalnych
korporaciji ci¢zko wskaza¢ na bardziej wplywows niz amerykanski gigant Wal-Mart (Fishman
2009). Przyktady te, zamiast przeczy¢ powyzszemu opisowi, swiadcza raczej o zréznicowanym
ksztalcie sektora, ktéry umozliwia spotkanie zwyczajowo oddzielanych ,,wielkosci” i potegi
globalnego kapitalizmu ze znacznie skromniejszymi, czasem wrecz niszowymi praktykami na
gruncie sieci wymian i cyrkulacji (Tsing 2009, 150). Podobnie rzecz ma si¢ z innymi

utrwalonymi podziatami, ktére funkcjonuja w dominujacych ujeciach kapitalizmu  (vide
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rozroznienia na produkcje i dystrybucje, prace materialng i niematerialng, infrastrukture
i oprogramowanie). Lekcja, ktéra plynie ze strony logistyki, polega w tym kontekscie na
zachecie do Sledzenia takich nieoczywistych (a czgsto rowniez antagonistycznych) spotkan,
wskazywaniu niewidocznych powiazan czy uwypuklaniu protokoléw 1 dyspozytywow
rzadzacych stale przyspieszajacym systemem globalnego handlu. Wszystko to z mysla o nowych
interpretacjach stale zmieniajacego si¢ kapitalizmu.

Prezentowany artykul stanowi odpowiedz na taka zache¢te pisang z perspektywy
krytycznych studiow miejskich. Wpisuje si¢ réwnoczesnie w stosunkowo niedawng probe
reinterpretacji logistyki z punktu widzenia teoretycznych badan nad przestrzenia i urbanizacja.
Celowo podkreslam teoretyczny charakter artykulu, nawigzujac do apelu Neila Smitha (1989)
o powr6t do teorii w radykalnej geografii, ale i do coraz powszechniejszej w badaniach
spolecznych potrzeby wyartykulowania innego niz dominujace (za sprawa teorii zarzadzania
1 klasycznych uje¢ ekonomicznych) spojrzenia na sieci logistyczne. Potrzeba ta — nie zawsze
w ten sposob okreslana — przejawia si¢ na gruncie odmiennych stanowisk w ramach krytyczne;
teorii miejskiej, by wymieni¢ tylko badania infrastruktury (Graham i Marvin 2001; Easterling
2014; Cowen 2014b), studia nad planetarna urbanizacja (Merrifield 2013; Brenner 2014) czy
dociekania nad posthumanistyczng ontologia tego, co miejskie (Amin i Thrift 2010).
Stanowiska te, z r6zna intensywnoscig zainteresowane logistyka, czerpia inspiracje z réznych
nurtow teoretycznych, nierzadko wprost powolanych — jak w przypadku koncepcji Latoura
(2010) czy DelLandy (2006) — do badan nad rozmaicie rozumianymi sieciami, asamblazami
1 powiazaniami.

Nie odmawiajac zasadnosci takim wyborom, niniejszy artykul ma na celu uwypuklenie
innej potencjalnie owocnej Sciezki ,,odzyskiwania” logistyki jako przedmiotu krytycznych
studiow miejskich. Wyznaczaja ja teksty Karola Marksa, cho¢ rownie wiele zawdzigcza ona
miejsko-geograficznym aktualizacjom jego dorobku (zob. Lefebvre 1991; 2003 czy Harvey
2006b [1982]; 2015). Cho¢ w przypadku prac niemieckiego mysliciela nie moze by¢ jeszcze
mowy o analizie w pelni rozwinietego sektora logistyki (pojecie to do polowy dwudziestego
wieku odnosi si¢ gléwnie do sztuki wojennej), to proponowane przez niego przelomowa wizja
cyrkulacji kapitalu i pionierskie spojrzenie na stosunki przestrzenne zapowiadajg wiele
oryginalnych obserwacji czynionych w nastepstwie tzw. rewolucji w logistyce!. W artykule klade
nacisk gloéwnie na zagadnienie niszczenia przestrzeni przez czas, ktore wespol z dialektycznym
rozumieniem kapitatu oraz teza o produkcyjnym charakterze transportu ktadzie podwaliny pod

proponowane tu myslenie o $wiatotworczej roli logistyki. Watki te splataja sie

I Rewolucja w logistyce to termin okreSlajacy szereg kluczowych innowacji i przeobrazen sektora,
inaugurowanych w szostej dekadzie dwudziestego wicku. Jej gléwne zastugi to wprowadzenie do logistyki
myslenia w kategoriach analizy systeméw, wykorzystanie nowych technologii transportu (w oparciu o forme
kontenera) i komunikacji oraz rozciagnigcie faficucha dostaw na transnarodowa przestrzen zrywajaca
z dotychczasowym podzialem na obszary produkgji i dystrybucji (por. Allen 1997; Cowen 2014b, 23-52).
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W proponowanym przeze mnie ujeciu ,,tworczej destrukcji przestrzeni”, ktére pozwoli

wyartykulowa¢ marksistowska interpretacje infrastruktury logistycznej, jak rowniez powiazac

ja z kwestia produkcji podmiotowosci. Zabieg ten mozna odczytywaé jako prébe
przekierowania stosunkowo abstrakcyjnej dyskusji nad cyrkulacja kapitalu u miejskich
marksistow w strong innej, bardziej materialnej i codziennej postaci przeplywow.

Taki namyst nad logistyka pozwala w niej dostrzec jeden z tych obszaréw, na ktorych
najwyrazniej splataja si¢ kluczowe elementy systemu traktowanego przez Marksa jako
organiczna calo$¢ laczaca momenty produkcji, wymiany, podzialu i konsumpcji (Marks 1980,
51-52; por. Harvey 2006b, 41). Daje tez szanse na analiz¢ najbardziej aktualnych przeobrazen
kapitalistycznego sposobu produkeji, umozliwiajac $ledzenie nowego typu historycznej
tendencji. Korzystajac z Marksowskiego rozumienia tego pojecia (Marks 1968), mam na
uwadze przemozny, lecz zarazem nieliniowy 1 selektywny wplyw logistyki na inne obszary
gospodarki (kojarzony czasem z szerszym procesem ,,logistyfikacji”’; LeCavalier 2016, 6). Co
istotne, tendencyjnosc sieci logistycznych materializuje si¢ dzi§ wyjatkowo mocno w pafistwach
niezachodnich, co pozwala uwolni¢ nasza analize od typowej dla badan nad kapitalizmem
grozby zachodocentryzmu (na ten temat zob. Poblocki 2017). Logistyka potwierdza
prawidlowos¢, zgodnie z ktéra prawda systemu ujawnia si¢ najpelniej na jego dawnych
peryferiach (np. w Chinach, krajach Zatoki Perskiej) traktowanych obecnie jako gléwne
przestrzenie kontroli 1 koordynacji globalnego tanicucha dostaw (Rossiter 2016, XVI).

Tekst sktada si¢ z trzech gtéwnych czesci. W pierwszej z nich przedstawiam lekture tych
watkéw Marksowskiego oeuvre, ktoére najmocniej wiaza si¢ z problematyka logistyczna.
Zwracam uwage na metodologiczny prymat ruchu oraz wyrdzniona rolg transportu w realizacji,
ale rowniez zwigkszaniu warto$ci dodatkowej. Tworze w ten sposéb gléwne punkty oparcia
dla tezy, w ktorej ujmuje logistyke jako logiczng wypadkows analizowanej przez Marksa
przestrzennej dynamiki kapitatu 1 kapitalistycznej logiki akceleracji. Druga czes¢ stanowi
rozbudowana interpretacje Marksowskiego pojecia niszczenia przestrzeni przez czas.
Zwracajac uwage na trzy mozliwe odczytania tego konceptu (jako kompresje, synchronizacje
1 abstrakcje), wiaze je z typows dla logistyki strategia twoérczej destrukcji przestrzeni, ktora
materializuje si¢ na gruncie i za sprawa infrastruktury akceleracji. W trzeciej cz¢Sci omawiam te
innowacje interesujacego mnie sektora, ktére przyczyniajg si¢ do calosciowych przeobrazen
kapitalizmu. Podejmuj¢ w tym celu zagadnienie fabrykowania §wiata, ktore pozwala na analiz¢
logistyki w terminach globalnej fabryki (Cowen 2014b) i w odniesieniu do nowych
subsumowanych pod algorytm trybéw  podmiotowosci. W zakofczeniu  zrywam
z dominujacym w pozostalych fragmentach pesymizmem intelektu, skrotowo przedstawiajac
potencjalne linie uj$cia dla cial tkwigcych we wladzy infrastruktury akceleracji. Mozna je
odczytywac jako bliski Lebowitzowi (2003) postulat rownowazenia krytyki logistycznego

kapitatu przez ekonomie polityczng wyzyskiwanych w jego ramach podmiotéw.

253



Praktyka Teoretyczna 4(26)/2017 — Islamofobia. Konteksty

1. Marks i sieci logistyczne — gtdbwne punkty zaczepienia

Postulowana tu miejsko-marksistowsks reinterpretacje sieci logistycznych rozpoczynam od
prowokacyjnej tezy Thomasa Reifera (za: Cowen 2014b, 104), zgodnie z ktérg pisany
wspolczesnie Kapital nie rozpoczynalby si¢ od analizy towaru, ale od rozwazan na temat
kontenera. Z uwagi na rozlegly impet logistyki bogactwo dzisiejszych spoteczenstw przybiera
bowiem posta¢ nowego rodzaju zbiorowiska — materializowanego spektakularnie przez
gigantyczne kontenerowce. Cho¢ w stanowisku tym jest sporo przesady i niewiele
dekonstrukcyjnej przewrotnosci, podjecie takiej intuicji umozliwia przemyslenie kluczowych
watkow Marksowskiego projektu wlasnie przez pryzmat logistyki. Wazniejsze od samej formy
agregacji czy ulatwionego przenoszenia towarow kojarzonych z kontenerem bedzie to, co za
jego sprawg powstaje. Trudno zreszta podejrzewac, by Marks zadowolit si¢ analiza konkretnej
rzeczy w oderwaniu od stojacych za nig siecig relacji i ruchu. Jak zauwaza Deborah Cowen
(2014b, 104), ,,rewolucja w logistyce wprowadza do analizy kapitalu i wartosci kwesti¢ innego
rodzaju przeskalowania. Wyznacza narodziny lancucha dostaw, czyli zdezagregowanej,
rozproszonej, czgSciowo fikcyjnej sieci logistycznej jako podstawy rywalizacji miedzy
korporacjami”. Zrozumienie regul jej funkcjonowania staje si¢ nieodzowne, jesli chcemy
rozwija¢ kwesti¢ praw ruchu kapitatu.

Na pierwszy rzut oka w tekstach Marksa nie znajdziemy zbyt wielu wskazéwek, ktore
pozwalalyby nam uchwyci¢ logike wspélczesnego tanicucha dostaw. Prézno tez szukaé w nich
,»logistyki” w przyjetym dzi$ sensie tego stowa. Jest to istotna trudno$¢, minie bowiem okolo
stu lat (od publikacji Kapitaln), zanim podporzadkowana strategii 1 taktyce praktyka
przewidywania, miary i kalkulacji (DelLanda 1991) stanie si¢ kluczowym komponentem
kapitalistycznej cyrkulacji. Skad zatem pomysl, by uznawac autora Kapitalu za badacza
pierwszych form czy zapowiedzi kapitalizmu tancucha dostaw??

Przyczyn takiej decyzji jest przynajmniej kilka. Cho¢ Zadna z nich nie upowaznia nas do
traktowania uwag Marksa jako analizy logistyki avant la lettre, to wszystkie pozwalaja widzieé
w tym wladnie sektorze logiczna wypadkowsa badanych przez niego przestrzennej dynamiki
kapitatu 1 logiki akceleracji. Skupmy si¢ w tym miejscu na dwoch przyczynach, zaczynajac od
najwazniejszej, czyli przyjmowanego przez Marksa rozumienia kapitalu. Positkowac bede sie
tu przede wszystkim wplywowymi interpretacjami autorstwa brytyjskiego geografa Davida
Harveya (2006b; 2015; 2017) 1 wloskiego filozofa Antonia Negriego (1991), probujac wyczytaé

z nich zreby |, kinetycznej” metodologii Marksa.

2 Podkreslmy, ze jakkolwiek pomyst traktowania Marksa jako teoretyka logistyki nie nalezy do rewolucyjnych,
to liczba tekstow rozpatrujacych sieci logistyczne przez pryzmat jego analiz jest stosunkowo niewielka. Zob. np.
Starosta 2010; Neilson 2012; Mezzadra i Neilson 2013a; Cowen 2014b; Dyetr-Witheford 2015.
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1.1. Ruch jako metoda, kapitat jako ruch

Autor Kapitalu jako filozof procesu (Harvey 2006b, XV) i wytrawny dialektyk proponuje
badanie kazdej historycznej formy jako ciaglego ruchu (Marks 1968, 19). Przeklada si¢ to na
wykuwane przez niego kategorie, ktére oddajac dynamizm analizowanej rzeczywistosci, sa
zarazem, dzigki antagonistycznej konstytucji, brzemienne w potencjal polityczny. Splot
dynamiki i politycznosci obecny w takich pojeciach jak praca, cyrkulacja czy kapital pozwala
odeprzeé bezpodstawne zarzuty o statyczny charakter Marksowskich analiz i zobaczy¢ w owych
pojeciach podstawe dla réznych ujec relacyjnych. Umozliwia tez przekierowanie uwagi nauk
spolecznych — np. post-Lefebvre’owskich studiéw miejskich? — z zastyglych, esencjalistycznie
ujmowanych rzeczy w strone pozbawionych statosci proceséw i relacji.

Tekstem, w ktorym taka wizja objawia si¢ najpelniej, jest Zarys krytyki ekonomii polityezney.
Czesto zwraca si¢ uwage, ze wynika to z wickszego niz w przypadku Kapitaln wptywu Hegla
(Mann i Wainwright 2008; Mann 2008), cho¢ priorytetowe traktowanie przeplywow i proceséw
moze by¢ réwniez zastuga Epikura i Lukrecjusza, bohateréw pracy doktorskiej Marksa (Sayre
2008, 905). Che¢ uchwycenia catego spoleczenistwa w stanie ruchu (Nicolaus 1973, 31) moze
zatem uchodzi¢ za jeden z pierwotnych celéw jego projektu, co znajduje odbicie tak
w przyjmowanej w nim procedurze badawczej, jak i w opisie funkcjonowania kapitalistycznego
sposobu produkcji. Ruch przyjmowalby tu posta¢ jednego z gtéwnych przedmiotéow analizy,
ale rowniez epistemologicznego narzedzia, sposobu myslenia, ktory posredniczy¢ miatby
w procesie produkcji wiedzy. Co wigcej, stanowi on rodzaj pojeciowego parasola, ktory
w planie Marksowskiego oeuvre rozposciera si¢ nad innymi ,,ruchomymi” pojeciami, np.
stosunkiem spolecznym czy sprzecznoscia.

Jesli zgodzi¢ si¢ z Negrim (1991, 41-58), to Grundrisse rozwija cztery najwazniejsze dla
Marksa zasady metodologiczne. Wszystkie sa w wigkszej lub mniejszej mierze powiazane
z problemem ruchu. I tak, zasada ,abstrakcji okreslonej” bylaby swoistym dla Marksa
wprawianiem w ruch poje¢ produkowanych w oparciu o historyczna rzeczywistosc,
przechodzeniem od prostej, konkretnej rzeczywistosci przez odslaniajaca jej dynamicznosé
1 relacyjnos$¢ abstrakeje az po nowe, bardziej ztozone spojrzenie na konkret. Metoda tendenciji
stuzy z kolei interpretowaniu relacji odstanianych przez ,,abstrakcj¢ okreslong”, ktére dokonuje
si¢ w terminach ,historycznego ruchu okreslonego przez produkcje 1 walke klasowa” (48).
Trzecia zasada to ,,prawda w praktyce”, czyli taki moment ,,w rozwoju kategorii, w ktorym
abstrakcja znajduje punkt fokalizacji oraz osiaga pelni¢ swojej relacji z rzeczywisto$ciq
historyczna” (49). To tutaj ujawnia si¢ zwiazek abstrakcyjnych konceptéw z namacalna

aktualnoscia, wyposazajac cate instrumentarium Marksa w performatywny, zmieniajacy $wiat

3 Za sprawg stynnego apelu, by zarzuci¢ badania nad miastem jako jednostka administracyjng i zwrécic sie
w strong duzo plodniejszego namystu nad dialektycznie rozumiana miejskoscia, zob. Lefebvre 2003.
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charakter. Wreszcie czwarty element metody to ,,przemieszczenie” badania lub podmiotu,
ktére polega na syntetycznym domknigciu calej interwencji metodologicznej poprzez
uwypuklenie targajacego historia antagonizmu, pelne podjecie problematyki kryzysu oraz
analiz¢ przej$cia do komunizmu.

Dialektyczna metoda Marksa nie zatrzymuje si¢ zatem na uwypuklaniu skrywanych przez
rzeczy stosunkéw spolecznych i dekonstruowaniu indywidualizmu, ale wpisuje to zadanie
w program ,immanentnej krytyki” (por. Postone 1993) konkretnego materialnego $wiata,
z ktérej wywodzi¢ si¢ musza wszelkie, tylko pozornie uniwersalne pojecia. Przeklada si¢ to na
dwoiste rozumienie kapitatu (Harvey 2015, 71): jako sprzecznej jednos$ci procesu i materialnych
form (pieniadza, towaru, kapitatu produkcyjnego), pod ktérymi przejawia si¢ on jako ciagly
przeplyw w kolejnych fazach cyrkulacji. W taki sposéb rozwija to Marks:

Jezeli zatrzymamy si¢ na szczegdlnych formach przejawiania sig, ktore pomnazajaca si¢
warto$¢ kolejno przybiera w okreznych ruchu swego zywota, to dojdziemy do okreslen:
kapitatl to pieniadz, kapital to towar. W istocie jednak warto$¢ staje si¢ tutaj podmiotem
procesu, w ktérym ona poprzez ustawiczne przemiany to w forme pienigdza, to w forme
towaru sama zmienia swa wielko§¢, oddziela si¢ jako warto$¢ dodatkowa od siebie same;j
jako od wartosci pierwotnej, sama si¢ pomnaza. Albowiem ruch, w ktérym dotacza ona
do siebie warto§¢ dodatkowa, jest jej wlasnym ruchem, jej pomnazanie si¢ jest wigc
samopomnazaniem si¢. Warto$¢ otrzymala tajemna wlasno$¢ stwarzania wartosci,
dlatego ze jest wartoscia. Wydaje na $wiat zywe potomstwo lub co najmniej sktada ztote
jaja (Marks 1968, 178).

Takie postawienie sprawy pozwala widzie¢ w kapitale stale ruchliwa wartos¢ (Harvey 2017,
115), rozedrgany byt w stanie ciaglej metamorfozy, z wlasnej natury dazacy do niszczacej
kolejne przeszkody ekspansji. Kapitalistycznej cyrkulacji ulec musza bowiem ostatecznie
wszystkie elementy zycia spolecznego — to niemal alchemiczny tygiel, ,,do ktérego wszystko
wpada, aby zen wyjs¢ jako krysztal pienigzny” (Marks 1968, 151). Marks, w oczywisty sposob
kpiac w obydwu miejscach z mitu o samopomnazajacej si¢ naturze kapitalu, pisze miedzy
wierszami o gléwnym popedzie motywujacym kapitalistyczna akumulacje — o zasadzie, ,,zeby
z pieniedzy zrobi¢ wigcej pieniedzy” (Marks 1968, 179). Podkresla w ten sposob znaczenie
jedynego stalego momentu w cyrkulacji kapitalu, a mianowicie momentu pieni¢znego: P—P
(Harvey 2017, 117), stanowiacego punkt wyjscia i dojscia procesu pomnazania warto$ci (Marks
1968, 178). Takie zalozenie prowadzi Marksa do przekonania o istnieniu organicznej jednosci
migdzy wytwarzaniem warto$ci dodatkowej w procesie pracy (wymagajacym okreslonych
nakladow kapitalu na sile¢ robocza 1 $rodki produkcji) oraz jej realizacja w ramach operacji
rynkowych. Jedno$¢ ta ma wybitnie sprzeczny charakter (ze wzgledu na przeciwstawne

tendencje po stronie zwickszajacej wyzysk produkcji 1 opartej na wzroscie plac konsumpcji;

256



Piotr Juskowiak: O tworczej destrukcji przestrzeni...

Harvey 2015, 81), a od neutralizacji tej sprzecznosci, w sensie stabilnego przechodzenia
pomiedzy tymi etapami, zalezy powodzenie calego procesu reprodukeji kapitalu. Rolg
cyrkulacji mozemy tu wigc postrzega¢ w kategoriach niezbednego warunku kapitalistycznej
akumulacji, bez spelnienia ktérego nie mozna sobie wyobrazi¢ nie tylko procesu produkciji, ale
1istnienia samego kapitatu.

Ten ostatni jako warto§¢ w ruchu ,,[w]ychodzi z cyrkulacji 1 znowu do niej wchodzi,
zachowuje i pomnaza si¢ w niej, wraca z niej powickszony 1 wciaz od nowa rozpoczyna ten sam
ruch okrezny” (Marks 1968, 179). Pozwala to na jeszcze bardziej radykalne stwierdzenie, ze
wladciwym kapitatem (das Kapital) jest tylko kapital w ruchu okreznym, a jego partykularne
formy funkcjonujg w tej sytuacji jako jego zaprzeczenie (Manzerolle i Kjosen 2016, 157). Mowa
o tym we fragmencie Zarysu, w ktérym Marks (19806, 501) przeciwstawia kapital cyrkulujacy
kapitalowi unieruchomionemu, widzac w nich jednak ,,formalne okreslenia tego samego

kapitatu”:

Skoro jednak kapital jako calo§¢ cyrkulacji jest kapitalem cyrkulujacym,
przechodzeniem z jednej fazy w druga, to w kazdej fazie jest on zarazem przywigzany
do odrebnej postaci w okreslonosci, bedacej jego zaprzeczeniem jako podmiotu catego
ruchu. Kapital jest zatem w kazdej oddzielnej fazie swolm zaprzeczeniem jako
podmiotu réznych przemian. Jest kapitalem niecyrkulujacym, kapitatem trwatym,
a wladciwie kapitalem unieruchomionym, zakrzeplym w jednej z réznych
okreslonosci, w jednej z réznych faz, ktére powinien przejsé. [...] Kapital, jako podmiot
przechodzacy wszystkie fazy, jako ruchoma jedno$é, jako poruszajaca si¢ jednosé
produkeji i cyrkulacji, jest kapitatem cyrkulujacym. Kapital zwigzany w kazdej z tych
faz, wystepujacy w swych odmianach, jest kapitalem unieruchomionym, kapitalem

zaangazowanym (Marks 1986, 500).

Co istotne, biorac pod uwage czasoprzestrzenne rozejscie si¢ produkeji i cyrkulacji (Marks
1986, 501), autor Grundrisse moze stwierdzi¢, z jednej strony, ze fazy ruchu i bezruchu sa
wzgledem siebie symultaniczne. Gdy jedna cze$¢ kapitalu zostaje uruchomiona, druga
pozostaje bezczynna, zatem nigdy nie mamy do czynienia z sytuacjg calkowitego
unieruchomienia lub petnego cyrkulowania. Z drugiej strony, majac na uwadze ruch okrezny
kapitatu, Marks podkresla potencjalng ruchliwos¢ kazdej jego postaci: ,,w ktorejkolwiek fazie
kapital si¢ znajduje, znajduje si¢ on w niej w stanie ptynnym, w stadium ruchu, przechodzenia
w druga faze; w zadnej fazie nie utyka on w martwym punkcie i przez to jego catkowity proces
nie zostaje zatrzymany’ (Marks 1986, 501). Podkreslmy, ze mowa tu o potencjale,
w rzeczywistosci bowiem kazde przejscie kapitalu do kolejnej fazy jest dzialaniem skrajnie
przygodnym, natrafiajacym na liczne wewnetrzne ograniczenia. Jedna z tego rodzaju barier jest
sam czas cyrkulacji, a rolg kapitatu, ktéry ,,ma na celu realizacj¢ swojego potencjatu” (Negti

1991, 115), jest w tym kontekscie jego skrajna redukcja. Natrafiamy tu na sledzong w wielu
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miejscach Marksowskiego oenvre kapitalistyczna logike przyspieszenia, odpowiedzialng za
podtrzymanie plynnosci i ekspansj¢ calego systemu, ktére umozliwiaja innowacje na
polaczonych polach organizacji pracy, technologii 1 produkcji przestrzeni. Nizej uwypuklimy,
w jaki sposob splot ten przejawia si¢ na gruncie globalnego tancucha dostaw.

Taki obraz cyrkulacji kapitalu pozwala ja ujmowaé w kategoriach zyciodajnej sily,
krwiobiegu wyznaczajacego rytm i podtrzymujacego zycie kapitalizmu (por. Marks 1986, 400).
Ten bowiem ,,jest niczym — pisze Harvey (2017, 27) — jeéli nie znajduje si¢ w ruchu”, a kazde
wstrzymanie cyrkulacji oznacza dla niego ogromne niebezpieczenstwo zwiazane z dewaluacja
kapitatu czy nawet grozbg ostatecznego upadku. Stad juz bardzo blisko do wspélczesnych
opisow logistyki, ktére nie stroniac od podobnego, organistycznego jezyka, przypisuja jej te
samg role, co logistyce wojskowej — ,witalnego systemu” (Cowen 2014b, 216)
odpowiedzialnego za dobrobyt nie tyle okreslonej dziedziny zycia (aprowizacyjnej strony
wojska, gospodarki), co ,,karmionej” przez nig populacji. Jezyk ten odgrywa swoja role nie tylko
poprzez podkreslanie znaczenia globalnego tafdcucha dostaw dla reprodukcii wspierajacych si¢
na nim spoleczenstw, ale takze — czemu stuza odwolania do systemowej homeostazy oraz
samej metafory tancucha — poprzez zacieranie konfliktow i zaklocen, tak typowych dla
codziennego dziatania sieci logistycznych (LeCavalier 2016, 33). Ustawianie ich na pierwszym
planie analizy to metodologiczny imperatyw Marksa, ktoéry pozwala na podkreslenie innej,
antagonistycznej (robotniczej) strony kapitalizmu lancucha dostaw. Warto podkresli¢, Ze
utrudnia to réwniez spowicie tanicucha dostaw przez magiczny moment realizacji wartosci (por.
Birtchnell 1 Urry 2015), ktéry redukuje doswiadczenie kupujacego do monadycznego aktu
konsumpcji produktu, ktéry zostal wytworzony w innym miejscu. To niejako druga strona
alchemii cyrkulacji, na rézne sposoby skrywajaca to, co sama nieodlacznie intensyfikuje —
dynamike wyzysku (por. Negri 1991, 105).

1.2. Warto$¢ transportu

Cho¢ ruch zwiazanym z imperatywem cyrkulacji nie zawsze oznacza fizyczne przemieszczenie
towarow (vzde operacje na rynkach finansowych, zakup nieruchomosci itp.; Marks 1977, 183—
184), Marks przywigzuje ogromng wage do nowych srodkéw ponadlokalnej komunikacji
1 materialnej reorganizacji przestrzeni, ktore tworza warunki do coraz szybszej zamiany formy
towarowej kapitatu na forme pieniezna (i odwrotnie). Kwestia ta zostala opracowana w drugiej
ksiedze Kapitaln, warto czytaC ja jednak wraz z dlugimi fragmentami Grundrisse. W obydwu
miejscach mowa o problematyce transportu jako integralnej czg¢sci procesu produkeyjnego, co
daje asumpt do dzisiejszych rozwazan nad jego dezagregacja i geograficznym rozproszeniem
(zob. np. Cowen 2014b; Cidell 2015). Cyrkulacja nabiera tu w pelni materialnego charakteru,

wiklajac sic w podlegajace fizycznym procesom czas i przestrzen, a rzeczywisty ruch,
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traktowany dotad formalnie, okazuje si¢ zalezny od takich kwestii jak jakos$¢ infrastruktury,
poziom technologii komunikacyjnych czy sposéb obchodzenia si¢ z przenoszonymi dobrami
(por. Manzerolle 1 Kjosen 2016, 158).

Transport zajmuje do$¢ osobliwe miejsce w instrumentarium pojeciowym Kapitatu, zdaje
si¢ bowiem przecina¢ niektére sposréd podzialéw wyznaczajacych rytm Marksowskiej krytyki
ekonomii politycznej. Najlepiej wida¢ to na przykladzie relacji transportu z para praca
produkcyjna—praca nieprodukcyjna oraz ze zwiazanym z nia rozréznieniem na czas produkcji
1 czas cyrkulacji (Tombazos 2014, 170). Pozornie transport nie wyrdznia si¢ specjalnie na tle
koniecznych kosztow cyrkulacji towaréw 1 bliski jest takim procesom jak magazynowanie czy
marketing. Cho¢ podobnie jak one nie owocuje zadnymi materialnymi warto$ciami
uzytkowymi, jest jednak odpowiedzialny za skrocenie czasu, w ktérym dochodzi do realizacji
tego rodzaju wartosci. Wytwarza na t¢ okolicznos¢ niematerialny efekt uzyteczny (powstajacy
tez w innych odmianach przemystu komunikacyjnego — ,,przekazywaniu wiadomosci, listow,
telegramow itp.”; Marks 1977, 68), bez ktérego nie moze si¢ oby¢ produkcja towarowa. Nalezy
zatem stwierdzi¢, ze produktem transportu jest sam ruch rozumiany jako fizyczne
przemieszczenie towarow z punktu A do punktu B. Tak tez widzi to Marks, nie przewidujac
jeszcze, ze w toku technologicznego rozwoju sektora stworzone zostana warunki nie tylko do
,»przedtuzania procesu produkcji w obrebie procesu cyrkulacji i dla procesu cyrkulacji” (Marks

1977, 187), ale 1 do zatarcia tego rozroznienia:

Przemyst transportowy sprzedaje wlasnie sama translokacje. Uzyskany efekt uzyteczny
jest nierozerwalnie zwiazany z procesem transportu, tj. z procesem produkcji przemystu
transportowego. Ludzie i towary podr6zuja wraz ze srodkiem transportu, i jego podréz,
jego przenoszenie si¢ z miejsca na miejsce stanowi wlasnie dokonany przez niego proces
produkgji. Efekt uzyteczny mozna konsumowac jedynie podczas procesu produkeji: éw
efekt nie istnieje jako odmienna od tego procesu rzecz uzytkowa, ktéra dopiero po
wyprodukowaniu funkcjonuje jako artykul handlu, cyrkuluje jako towar. Wartos$é
wymienna tego efektu uzytecznego, podobnie jak warto§¢ wymienna kazdego innego
towaru, okresla jednak warto$¢ zuzytych nan elementéw produkeji (sily roboczej
i$rodkéw produkeji) plus warto§¢ dodatkowa, wytworzona przez prace dodatkowsq

robotnikéw zatrudnionych w przemysle transportowym (Marks 1977, 69).

Dostrzegajac takie cechy transportu, Marks nie ma watpliwosci, ze jest to odrebna galaz
produkcji, ktéra bezposrednio wytwarza warto$¢ i warto§¢ dodatkowa. Potwierdzaja to

ponizsze stowa, z ktérych plynie wazna lekcja dla sektora logistycznego:

Masa produktéw nie zmienia si¢ przez ich transport. Réwniez i zmiany naturalnych
wlasciwosci produktu, spowodowane ewentualnym transportem, nie sa — z pewnymi

wyjatkami — jakim$§ zamierzonym efektem uzytecznym, lecz ztem koniecznym. Jednakze
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warto$¢ uzytkowa przedmiotéw realizowana jest tylko poprzez ich konsumpcje,
konsumpcja za§ moze wymaga¢ ich przemieszczenia, a wigc dodatkowego procesu
produkcji w przemysle transportowym. Kapital produkcyjny, ulokowany w tym
przemysle, dodaje wigc wartosci transportowanym produktom, po czeSci przez
przeniesienie wartosci ze $rodkow transportu, po czesci wskutek dolaczenia wartosci
przez prace zatrudniong przy transporcie. Dolaczanie warto$ci przez prace rozszczepia
sie, jak przy wszelkiej produkcji kapitalistycznej, na zwrot placy roboczej i na warto§é
dodatkowa (Marks 1977, 184).

Zdawa¢ by si¢ moglo, ze gléwnym zadaniem tak przedstawianego przemystu jest plynne
taczenie proceséw produkcii i realizacji warto$ci w ramach procesu dystrybucji oraz, co za tym
idzie, utrzymywanie kapitalu w stanie nieustannego ruchu. Rozwoj srodkéw transportu
1 komunikacji otwiera jednak przed kapitalizmem wiele dodatkowych mozliwosci. Dwie
najwazniejsze to zwigckszanie stopy wartosci dodatkowej i zysku oraz geograficzne zwigkszanie
zasiegu kapitalistycznego sposobu produkcji. W pierwszym przypadku kapital korzysta na stalej
dla transportu tendencji do zwigkszania szybkosci obrotu towaréw, co nie tylko zabezpiecza
go przed grozba dewaluacji, ale i przyczynia si¢ do obnizenia kosztéow cyrkulacji. ,,Poniewaz
suma i masa warto$ci dodatkowej wytworzonej w danym czasie jest negatywnie
zdeterminowana przez predkos¢ kapitatu, im szybciej si¢ on porusza w sferze cyrkulacji — pisza
Manzerolle 1 Kjosen (2016, 159) — tym wigksza bedzie ilo§¢ wytworzonej 1 zrealizowanej
wartosci dodatkowej”.

Co wazne, minimalizacja kosztéw bedzie ostatecznie mniej istotna niz mozliwosci
zwigzane ze zwigkszaniem wartosci dodatkowej wlasnie na etapie materialnej cyrkulacji
towaréw, z czego $wiat logistyki zacznie wyciagga¢ pelne konsekwencje w drugiej potowie
dwudziestego wieku. W. Bruce Allen (1997) widzi w tym jedno z przelomowych dokonan
rewolucji w logistyce, ktére doglebnie zmieni sposoby definiowania tego sektora w teori
zarzadzania, przekladajac si¢ na nadanie mu centralnej pozycji w ramach wewnetrznej polityki
firm. Duza w tym zastluga upowszechnienia si¢ podejscia systemowego, ktére — przy
zachowaniu proporcji 1 bez takowej inspiracji — wpisuje wewnetrznie heterogeniczng dziedzing
(skupiong obok transportu np. na problemach magazynowania czy przetwarzania zaméwien)
w Marksowska organiczng jednos¢ kapitalistycznego sposobu produkcji. Cze¢scia praktycznej
wiedzy sektora staje si¢ odtad przekonanie, ze logistyka taczy ,,wszystkie tradycyjne funkcje
firmy, by sprosta¢ oczekiwaniom konsumenta”, przecinajac oddzielane wczedniej obszary
produkcji, marketingu czy zarzadzania systemami informacyjnymi (Allen 1997, 110). W latach
sze$c¢dziesiatych stawia si¢ tez bliskie Marksowi pytanie: gdzie konczy si¢ linia produkcyjna?
Liczne odpowiedzi rozciagna ja az do faktycznego pozyskania towaru przez konsumenta,
a przez to przyczynia si¢ do odejscia od dotychczasowego spojrzenia na fizyczng dystrybucje

jako postprodukcyjny transport skoficzonych wytworéw (Cowen 2014b, 34-306). Jak podkresla
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Cowen, znosi to sztywne przeciwstawienie produkcji i dystrybucji, stwarzajac warunki do
budowy materialnej fabryki spolecznej. Podkreslam tu jej ,,materialno$¢”, chodzi bowiem
o namacalne, cho¢ umiejetnie skrywane dzigki offshoringowi, urzeczywistnienie stynnej tezy
operaistow, zgodnie z ktora produkcja wartosci rozszerza si¢ dzi§ na cale spoleczenstwo,
odbierajac w tej kwestii prymat fabryce przemyslowej (Tronti 2013). Kapitalizm tancucha
dostaw to jedno z lepszych potwierdzen tej tezy, nawet jesli tacy autorzy jak Negri, Lazzarato
czy Virno zdaja si¢ niewrazliwi na postfordowskie przeobrazenia, jakie dokonuja si¢ w jego
obszarze*.

Tak dochodzimy do drugiej mozliwosci — stwarzania geograficznych warunkéw do stalej
ekspansiji systemu poprzez tworzenie zyciodajnej dla kapitatu infrastruktury cyrkulacji. Marks

omawia ten problem w chetnie czytanym przez geografow fragmencie Zarysu:

Im bardziej opiera si¢ produkcja na warto$ci wymiennej, a zatem na wymianie, tym
wazniejsze staja si¢ fizyczne warunki wymiany — §rodki komunikacji 1 transportu.
Kapital zgodnie ze swa natura dazy poza wszelkie granice przestrzenne. Stworzenie
tizycznych warunkéw wymiany — $rodkéw komunikacji 1 transportu — staje si¢ zatem
konieczno$cia w catkiem innym wymiarze: niszczenie przestrzeni przez czas. Jezeli
bezposredni produkt mozna zbywaé na odleglych rynkach tylko masowo, w miare
zmniejszania si¢ kosztéw transportu, i jezeli, z drugiej strony, $rodki komunikacji
i transport moga same stanowiC sfer¢ pomnazania wartosci, sfer¢ pracy stosowanej
przez kapital; jezeli istnieja masowe obroty, dzigki czemu uzyskuje si¢ nie tylko zwrot
pracy niezbednej — to wytwarzanie tanich §rodkéw transportu i komunikacji staje si¢
warunkiem produkcji opartej na kapitale i dlarego kapital podejmuje to wytwarzanie
(Marks 1980, 412).

Jesli u Marksa w wielu miejscach cyrkulacja rozumiana jest przede wszystkim jako
transformacja wartosci z jednej postaci do drugiej, tutaj na pierwszy plan wysuwa si¢ jej
przestrzenna postac. Niemiecki filozof podkresla w tym wypadku ekspansywna nature kapitatu,
ktéry w samym swoim pojeciu, implikujac Swiatowy rynek (Marks 1986, 314), dazy do
podporzadkowania swoim regutom nie tylko kolejnych dziedzin zycia (ekspansja intensywna),
ale 1 calego niekapitalistycznego zewnetrza (ekspansja ekstensywna) (por. Juskowiak 2015).
Wielu autoréw (Luksemburg 2011; Harvey 2015; 2016a) zwracalo uwagg, ze tylko w ten spos6b
kapitalistyczny sposob produkcji moze neutralizowac i instrumentalizowaé nawiedzajace go
cyklicznie kryzysy. Ruch umozliwiany przez transport mozna tu zatem rozumieé, co pozostaje

zgodne z formalng interpretacja cyrkulacji proponowana przez Negriego, jako warunek

reprodukcji samego kapitatu, podstawowy sposob przenoszenia go, wraz z wewnetrznymi dlan

4Na brak zainteresowania postoperaistow problematyka logistyki wskazuje Alberto Toscano (2011). Zmienia
to w pewnej mierze dopiero krétki fragment z najnowszej ksiazki Hardta i Negriego (2017, 175-178).
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sprzecznos$ciami, na wyzsze geograficzne skale. Co wazne, tak rozumiana cyrkulacja daje
kapitatowi szans¢ na — jak podkresla Negri (1991, 105-118) — pelng socjalizacje, konstytucje
calego spoleczenstwa w zgodzie z zasadami ekspansji, zawlaszczenia i homogenizacji. Nizej
podkreslal bede wlasnie te¢ organizujaca i przestrzeniotworcza role przeplywoéw i ruchu,
w pewien sposéb odchodzac od tych interpretacii, ktore w cyrkulujacym kapitale chea widzie¢
nade wszystko nieokielznany wir (Dyer-Witheford 2015) czy element zdezorganizowanego
systemu (Lash 1 Urry 1987). Bliskie mi stanowisko akcentowaloby raczej, ze w neoliberalnym
kapitalizmie jest miejsce i na chaos, i na porzadek, ktére moga by¢ zreszta wzmagane przez te
same zjawiska 1 mechanizmy (w tym konteneryzacje; por. Parker 2013). Uwydatniajac takie
upragnione wlasciwosci przestrzeni logistycznej jak abstrakcyjnosé, racjonalnosé czy
homogenicznos¢, bede rownoczesnie odchodzit od dominujacego spojrzenia na przestrzenne
przeplywy i globalne sieci, ktére odrywa ten problem od zagadnienia materialnej infrastruktury.
Pokaze innymi stowy, ze zapowiadana przez Marksa logistyka wprawdzie niszczy przestrzen
przez czas, ale robi to w imi¢ zupelnie nowego porzadku przestrzennego. Fakt zaangazowania
w ten proces konteneréw, transportujacych je statkow i obslugujacych je portéow bedzie z kolei
dowodem na to, ze chociaz Kapital nie zaczyna si¢ od analizy najwazniejszego w historii
kapitalizmu ,,pudia” (Levinson 2008), to konteneryzacja i stowarzyszone z nig procesy sa
logicznym zwieniczeniem analizowanych w nim logik przyspieszenia i geograficznej ekspansiji.
Postrzegana przez ten pryzmat cyrkulacja objawi nam si¢ wreszcie jako istotowo logistyczne

przedsiewzigcie (Manzerolle 1 Kjosen 2016, 159).

2. Niszczenie przestrzeni przez czas, czyli jak tworczo destruowac porzadek
przestrzenny

Problem niszczenia przestrzeni przez czas jest przez Marksa podejmowany wprost wylacznie
w Zarysieijak wiele innych podjetych tylko tam kwestii sprawia swoim interpretatorom niemato
klopotéw. Wszyscy widza w nim jednak, jak okredlit to Harvey (2015, 147), ,,jeden ze swigtych
Graali przedsigwzi¢¢ kapitalu”, co zmusza nas do mozliwie najdokladniejszej analizy tego
ledwie naszkicowanego konceptu. Ponizej zaproponuje trzy przenikajace si¢ wzajemnie
odczytania, dystansujac si¢ mocno od sugestii Geoffa Manna (2008, 923-924), jakoby
szczegoblnie wyczulony na jezyk Marks (co jest oczywiscie zgodne z prawda) uzywal kategorii
niszczenia (Iemichtung) jedynie w sensie destrukcji. Tak dostowne potraktowanie litery tekstu
blokuje nas nie tylko przed uchwyceniem jego heglowskiego ducha, a zatem potencjatu
tkwigcego w takich kategoriach jak ,,transcendowanie” czy dialektyczne ,,znoszenie”, ale przede
wszystkim pozytywnego momentu produkcji. Moment ten stanie si¢ wyrazny w chwili, gdy
zaszczepimy na proponowanej kategorii inne watki przestrzenne, ktérymi nasycone sa

najbardziej znaczace teksty Marksa (por. Smith 2010). Ilustrujac owa teze przykladami ze $wiata
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logistyki (zwlaszcza w trzeciej czg¢sci artykutu), poloz¢ zatem akcent na konieczne z punktu
widzenia logiki przyspieszenia i ekspansji momenty koncentracji, utrwalenia czy zakotwiczenia
kapitalu w konkretnej materialnej przestrzeni. Inaczej niz przecierajacy podobny szlak miejscy
marksisci (np. Harvey 2015; Smith 1996) zwroce uwage na znaczenie infrastruktury akceleracji:
specjalne strefy ekonomiczne czy centra dystrybucji, co pozwoli pokaza¢ proces tworczej
destrukeji przestrzeni® zarazem na wyzszych 1 nizszych skalach geograficznych niz poziom
pojedynczego miasta. Zaznaczmy, ze brak wyraznego zainteresowania takimi fenomenami
przestrzennymi i uparte tkwienie tych autoréw przy badaniach formy miejskiej moga by¢
interpretowane jako efekt niedostatecznie intensywnego podazania za wskazaniami ze
wspomnianego wczesniej apelu Lefebvre’a. Badane w tym Swietle przestrzenie logistyczne
okazuja si¢ bowiem jedna z lepszych materializacji miejskosci — fizycznymi sieciami
1 polaczeniami, za sprawa ktorych kojarzone z niq jakosci rozlewaja si¢ na obszar niemal calej

planety.

2.1. Kompresja

Pierwszemu znaczeniu niszczenia przestrzeni przez czas najblizej jest do wnioskéw
wywiedzionych z Marksowskich analiz transportu. Pojecie to pojawia si¢ zreszta wylacznie
w towarzystwie tego ostatniego, wskazujac na role srodkéw komunikacji w pokonywaniu
podstawowej granicy dla produkcyjnosci pracy, czyli czasu cyrkulacji. Marks nie dostarcza
w tych miejscach zadnych opiséw domniemanej przestrzennej destrukcji, mozna wigc sadzic,
ze idzie tu raczej o swoiste neutralizowanie tego, co przestrzenne, poprzez zamienianie go
w coraz krotszy czas produkeji, przewozu i konsumpciji dobr. Sens ten pozwala uchwyci¢
proponowana przez Harveya kategoria kompresji czasoprzestrzennej (2016b, 111 i dalej),
zgodnie z ktora skutkiem stale zwickszajacej si¢ mobilnosci kapitalu jest dzi§ wrazenie
kurczenia 1 ujednolicenia przestrzeni, jak i schizofreniczne poczucie nigdy niezwalniajacego
zycia. W obydwu przypadkach na plan pierwszy wysuwa si¢ kwestia znoszenia przestrzennych
barier i r6znic, ktora jednak wbhrew zalozeniom kapitatu kazdorazowo rodzi nowe rozbieznosci

1 przestrzenne ograniczenia dla wzrostu. Stowami Marksa:

Podczas wige gdy kapital, z jednej strony, musi dazy¢ do obalenia wszystkich lokalnych
barier obiegu |[...], czyli wymiany, do zdobycia calej kuli ziemskiej, jako swego rynku,
dazy on, z drugiej strony, do niszczenia przestrzeni za pomocy czasu, to znaczy do

sprowadzenia do minimum czasu, ktéry pochtania przemieszczenie towaréw z jednego

5 Piszac o tworczej destrukeji w kontekscie prac Marksa 1 marksistow, mam oczywiscie §wiadomo$é, Ze pojecie
to jest przede wszystkim kojarzone z tworczoscig austriackiego ekonomisty Josepha Schumpetera (1995). To, ze
w pewnym sensie zaszczepiam je na takie teksty jak Kapital czy Zarys, jest jednak uzasadnione przez logike
wywodu Marksa, jak rowniez przez wplyw, jaki wywarl on na autora Kapitalizym, sogjalizmm, demokraji.
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miejsca na drugie. Im bardziej rozwiniety jest kapital, im bardziej zatem szeroki rynek,
na ktérym on cyrkuluje |...], tym bardziej dazy on réwnoczesnie do jeszcze wigkszego
przestrzennego rozwoju rynku i do jeszcze wigkszego niszczenia przestrzeni za pomoca
czasu (Matks 1986, 424-425).

Niszczenie przestrzeni sprowadza si¢ tu zatem do stalej dla kapitalu tendencji do
przyspieszonego pokonywania ,,przestrzennego toru jego cyrkulacji” (Marks 1986, 425)
z zawsze plonna nadzieja na zblizanie tego czasu do zera. Plonno$¢ polega tu oczywiscie na
tym, ze realizacja tej nadziei rownalaby si¢ ,,ze zniesieniem nieodzowno$ci wymiany 1 pieniadza
oraz opartego na nich podziatu pracy” (Marks 1986, 506), a zatem oznaczalaby zanegowanie
samego kapitatu (por. Manzerolle i Kjosen 2016, 160). Dochodzitoby wtedy — jak pisze Negri
(1991, 113) — do nielogicznego utozsamienia produkcji z cyrkulacja, co stanowi jedna
z nieprzekraczalnych granic kapitatu. Podkreslmy, ze tak rozumiana granica [Grenge] rdzni si¢
od ustawicznie napotykanych przez cyrkulacje barier [Schranke], co czasem rozmywa si¢
w polskim ttumaczeniu Grundrisse. Marks (1973, 400)¢ pokazuje jednak wyraznie, ze niektore
przeszkody tylko jawig sie jako mozliwe do pokonania przez kapital, stanowiac wewnetrzne
ograniczenia jego wlasnego rozwoju. Watek ten intrygujaco rozwija Lebowitz (2003),
wskazujac, ze druga tego rodzaju granica moze by¢ klasa robotnicza, z koniecznos$ci wkluczana
w kapital jako dysponentka sily roboczej. Dodajmy, ze opér tak rozumianej podmiotowosci
moze by¢ i czesto bywa wzmagany dzigki barierom wyrastajacym na gruncie kapitalistycznej
przestrzeni, takze w obszarze infrastruktury akceleracji. Wymownym tego przykladem jest
protest pod hastem Occupy Oakland, ktéry przerodzil si¢ 2 listopada 2011 roku w strajk
generalny 1 blokade lokalnego portu (powtérzong 12 grudnia). Akcje te przyniosty straty
w wysokosci co najmniej kilkunastu milionéw dolaréw (dzienny obrét portu to ok. 8,5 miliona),
co bylo jednym 2z najwigkszych i najbardziej namacalnych sukceséw w ramach
antykapitalistycznego ruchu okupacji.

Co wazne, kapital nie zostaje wobec takiego sprzeciwu bierny, postrzegajac wszelkie
dziatania spowalniajace produkcje jako grozby dlugotrwalego czy nawet stalego zahamowania
kapitalistycznego ruchu. Przestrzenne niszczenie w przypadku takich kontratakéw sprowadza
sic do stosowania innowacji technologicznych i nowych form organizacji pracy, ktore
przyspieszajac proces produkcji, ostabiaja réwnoczes$nie polityczny potencjal zwigzany
z koncentracyjng mocg przestrzeni (fabrycznej, portowej, miejskiej). Na uwage zasluguja tu
zwlaszcza rozwiazania testowane w §wiecie logistyki, na czele ze stynna, upowszechniona przez
Toyote technika produkcyjng just-in-time. Jej sukces nie bylby jednak mozliwy bez

konteneryzacji (Holmes 2011; Parker 2013), ktora ,,radykalnie zmniejszyla czas potrzebny do

6 7 uwagi na to, ze w polskim przektadzie interesujacy mnie fragment brzmi nast¢pujaco: ,,Wszelka granica
okazuje si¢ batiera, ktora trzeba pokonaé” (1986, 314), siggam tu po ttumaczenie angielskie.
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zaladunku i roztadunku statkéw, zredukowata koszty pracy w portach i umozliwila niestychane
oszczednosci wérdd wytworcow, ktoérzy mogli ograniczy¢é swoje zapasy do niezbednego
minimum” (Cowen 2014b, 41). Innowacja ta uderzyla tez w zwiazki zawodowe dokeréw,
a'w bardziej ogélnym planie i dluzszej perspektywie umozliwila przeniesienie wigkszosci
zakladow produkcyjnych do stabiej uzwigzkowionych i nisko optacajacych prace panstw
niezachodnich (Urry 2013). Idace za tym zepchnigcie glownych szlakéw transportowych na
»zapomniang przestrzen” oceandéw (Sekula i Burch 2011) powoduje wprawdzie istotne
spowolnienie na tym odcinku cyrkulacji (dotyczacym 90% towardw), ale ostatecznie zmusza
caly system logistyczny do skrajnego przyspieszenia na wszystkich pozostalych (ladowych
1 powietrznych). Znajduje to swoje odbicie w takich technikach dystrybucji jak dostawy just-in-
time, jak rowniez w strategiach majacych na celu kontrole wydajnosci pracownikéw na réznych
etapach dostawy.

Tak rozumiane niszczenie przestrzeni przez czas, jak zauwaza Harvey (2016b, 42), opiera
si¢ na fundamentalnej asymetrii na gruncie stosunkéw czasoprzestrzennych. Znaczenie
przestrzeni i impuls do jej tworzenia lub reorganizacji okazuja si¢c bowiem zrozumiale jedynie
w kontekscie imperatywéw czasowych — skrocenia spolecznie niezbednego czasu pracy czy
spolecznie niezbednego czasu obrotu. Asymetria ta nie odbiera jednak przestrzeni jej
okreslonej, nierzadko fundamentalnej roli w kapitalistycznym sposobie produkcji, co pozwala
sadzi¢, ze niszczone sa jedynie te porzadki przestrzenne, ktére nie nadaja si¢ lub niedostatecznie
stuza wymogom cyrkulacji kapitatu. Ten ostatni bylby w zwiazku z tym zainteresowany przede
wszystkim rozktadaniem tego, co geograficznie stale 1 zasniedziate (Marks i Engels 1962, 517),
udraznianiem ruchu bez uciekania si¢ jednak do znanej z fantastyki naukowej nadprzestrzeni.
Przykladem tego rodzaju niszczenia byla oczywiscie obserwowana z oddali przez Marksa,
a nadzorowana przez barona Haussmanna wielka przebudowa Paryza (1853—1870), ktorego
makadamowe ulice stuzy¢ mialy przyspieszeniu cyrkulacji przedmiotéw i ludzi, ale réowniez
oddzialéw wojskowych, powietrza czy wreszcie faczacego je kapitatu. Mozna zreszta wykazac,
ze dziewi¢tnastowieczny Paryz jako proto-postindustrialna ,,stolica nowoczesnosci” (Harvey
2006a) byl jednym z pierwszych miast, ktére podporzadkowaly swoje funkcjonowanie
lokalnemu tafncuchowi dostaw. To, Ze rozwinigty sektor logistyki jest konieczno$cia miasta
»bez fabryk”, potwierdza si¢ zatem w pewnym stopniu nawet w samym S$rodku rewolucjt

przemyslowe;.

2.2. Synchronizacja

Prowadzi to nas do drugiego odczytania kwestii niszczenia przestrzeni przez czas. Inspirujq je
Lefebvre, Harvey i Neil Smith, chodzi tu bowiem o nieodlaczna dla kapitalistycznej logiki

akceleracji, obecna u Marksa jedynie miedzy wierszami, nowa koncepcje przestrzennosci.
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Mozemy w niej widzie¢ warunek mozliwosci funkcjonowania calego systemu cyrkulacji
towaréw, nie wylaczajac jego dzisiejszych symboli — kontenerowcéw Maersk czy cigzaréwek
DHL. Kapital niszczy w tym kontekscie dominujaca koncepcje przestrzeni, czyli przestrzen
absolutna, traktowana w dobie przedkapitalistycznej jako rodzaj niezmiennego tworu, ktory
obramowuje caloksztalt dziejacych si¢ w nim praktyk i1 zdarzen. Tak rozumiana przestrzen to,
jak pisze Harvey (2016a, 176), przestrzen w sensie Kartezjanskim i Newtonowskim — ,,istniejaca
od zawsze, nieruchoma sie¢ wspotrzednych”, bierny pojemnik, ktéry nie poddaje sie wplywowi
czasu historycznego 1 ingerencjom czlowieka.

Takie ujecie przeklada si¢ na codzienne stosunki spoteczne, zwlaszcza gdy wzia¢ pod
uwage przedkapitalistyczny splot porzadku symbolicznego 1 materialnego. Pomocny jest tu
zwlaszcza Lefebvre, ktory mocniej niz Marks i Harvey podkresla kwesti¢ transcendentnego
umocowania takich przestrzennych przeszkoéd cyrkulacji, widzac w tym dowod na kulturowe
zroznicowanie 1 kolektywny charakter przedkapitalistycznych geografii. Przestrzen absolutna
jako domena prawa naturalnego, boskiego i monarszego to obszar zdominowany przez rytm
czasu cyklicznego, w ktérym nie jest mozliwe swobodne manipulowanie rzeczywistoscia, nie
moéwiac nawet o jej produkowaniu (Lefebvre 1991, 236-240; Wilson 2013).

Marks jako jeden z pierwszych autoréw dostrzegl powszechny odwrét od takiej wizji
przestrzeni, traktujac ja — zreszta wzorem kapitalistow — jako relatywna (wzgledna),
nierozerwalnie zwiazang z czasem historycznym, a zatem dynamiczna, podatna na zmiany
1 zawlaszczenia w ramach inwestycji kapitalowych w obszary zabudowane 1 infrastrukture. Co
istotne, przestrzen relatywna jest tym wymiarem przestrzeni’, ktory najmocniej wiaze si¢ z
kwestia cyrkulacji, przemieszczen 1 przyspieszen, podporzadkowujac zastygla dotad
rzeczywisto$¢ dynamice produkcji, a w konsekwencji réwniez prawom ruchu kapitalu.
Wzglednos$¢ przestrzeni wiaze si¢ tu, co wigcej, z mozliwoscia neutralizowania jej naturalnych,
tizycznych wlasciwosci, co w oczach Marksa stanowito jedna z najwigkszych zastug nowych
technologii (na czele z silnikiem parowym), dowodzac przewagi czynnika spolecznego nad
przyrodniczym, gdy idzie np. o lokalizacj¢ produkcji fabrycznej, ale réwniez tak wazng dla
dzisiejszej logistyki budowe siatki polaczen migdzy osrodkami produkeji, handlu i konsumpcji.
Przestrzenr relatywna okazuje si¢ zatem podstawowym konceptem pozwalajacym myslec
o tworzeniu drugiej, sztucznej natury (Lefebvre 1991, 109-110), znacznie lepiej niz pierwsza
poddajacej si¢ wymogom szybkosci i ekspansiji kapitalistycznej cyrkulacji. Nalezy podkreslic, ze
1 ta mozliwos¢ nie zapowiada zjawiska, ktore pod nazwa konca geografii popularyzowali Virilio
czy Baudrillard. To, Zze miasta mogg istnie¢ dzisiaj wszedzie — Claire Lyster (2016, 18-27)
podaje w tym kontekscie przyktady irlandzkiego Knock, marokanskiego Nadoru czy polskiej

Yodzi (sic]), zwracajac uwage na role negujacej miejsce logistyki — nie oznacza, ze dochodzi tutaj

7 Harvey (2016a, 179) pisze jeszcze o trzeciej perspektywie — relacyjne;.
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do uniezaleznienia od geografii. Sieci logistyczne, cho¢ skutecznie pokonujg ograniczenia
terytorialne, pozostaja fenomenem geograficznym, a zatem zaleznym od takich kwestii jak
uksztaltowanie terenu, dostep do morza czy zmiany pogodowe. Z pewnoscia nie upada tez za
ich sprawa, jak twierdzi Lyster (2016, 27), geograficzna hierarchia, co pokazuje, ze w duzej
mierze nadbudowuja si¢ one na juz istniejacych strukturach gospodarczych i geopolitycznych.
Zamiast o koncu geografii mowi¢ trzeba tu zatem o otwartym w dobie kapitalizmu
geograficznym porzadku sieciowym, ktory stara si¢ rozciagac na coraz wigksze terytoria wraz
z zestawem uniwersalnych mechanizmoéw 1 dyspozycji, stuzac integracji 1 wygladzeniu
niewspolmiernej wczesniej rzeczywistosci przestrzenne;.

Niszczenie przestrzeni przez czas sprowadza si¢ tu zatem do wpisywania uniwersalnego
modelu czasowos$ci w potencjalnie cala przestrzen, do swoistego synchronizowania réznie
zrytmizowanych obszaréw, na ktérych maja mie¢ miejsce podlegajace jednakowej mierze
kapitalistyczne operacje (Tomba 2013; por. Bednarek 2015). Tym, co sankcjonuje interesujace
nas przejScie — tak w porzadku historycznym, jak i logicznym — jest ciagly proces akumulacji
pierwotnej (uogdlniany i intensyfikowany jako akumulacja przez wywlaszczenie; Harvey 2016a;
por. Juskowiak 2015), ktéry destruuje przestrzenie przedkapitalistyczne poprzez sam fakt ich
odmiennego uzywania. Zrywajac zwiazek tego, co przestrzenne, z tradycja, SwictoScia
1 cyklicznie rozumianym czasem, odmawiajac przestrzeni charakteru ,,patrymonialnego
1 kolektywnego dobra”, kapital moze ja traktowac jak towar i tor cyrkulacji ,,podporzadkowany
formalnosciom sluzacym ochronie wlasnosci prywatnej” (Lefebvre 2009, 214). Tom Mels
(2014) podkresla wobec tego wielowymiarowa przemoc kapitalistycznej abstrakciji, ktéra dotyka
nie tylko natury, ale rowniez sfery wspolnej wlasnosci 1 obyczaju. Niszczenie przestrzeni przez
czas jest w tym kontekscie rownoznaczne z destrukcja kulturowych sedymentacji, ktore
osadzajac si¢ we wspolnym, fizycznym Swiecie, okazuja si¢ poteznymi barierami na drodze do

kapitalistycznego rozwoju.

2.3. Abstrakcja

Trzecie rozumienie Marksowskiego pojecia to logiczna wypadkowa dwoch pierwszych ujec
1 bezposrednia zapowiedz wlasciwosci, ktore zinterpretuj¢ wkrétce w kontekscie przestrzent
logistycznych. Jesli w poprzednich czesciach podkreslalem problem dynamizacji myslenia
o przestrzeni, jak rowniez kwestie synchronizacji czasowej na gruncie jej réznych kulturowo
instancji, tutaj na plan pierwszy wysunaé si¢ musi zagadnienie homogenizacji przestrzeni
w znaczeniu podporzadkowanej kapitalowi infrastruktury i architektury. Pomocny okazuje si¢
tu ponownie Lefebvre wraz z niedowartosciowang przez innych miejskich marksistow
i radykalnych geograféw (Wilson 2013) koncepcja przestrzeni abstrakcyjnej. Zdaniem

francuskiego filozofa ,.historia przestrzeni postepuje od natury do abstrakcji” (Lefebvre 1991,
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110), co w kontekscie jego pracy oznacza stopniowe zastgpowanie przestrzeni absolutne;
1 historycznej taka, ktora staje si¢ §rodkiem i facylitatorem produkeji (por. Smith 2010, 117),
a przez to warunkiem mozliwosci stabilnego i ekspansywnego funkcjonowania kapitalizmu.
Takze itutaj decydujaca okazuje si¢ akumulacja pierwotna, odpowiedzialna nie tylko za
produkcje nowych podmiotowosci (kapitalisty i robotnika; Read 2003) czy innowacyjnej
koncepcji czasu (Tomba 2013), ale réwniez przestrzennej abstrakcji (Mels 2014, 1115)
uruchamianej tak w nowoczesnej urbanistyce i architekturze, jak i w przemystowej organizacji
pracy. Przestrzen abstrakcyjna jako nieodiaczne srodowisko réwnie wyabstrahowanej pracy
okazuje si¢ ,,Jlokacjq 1 zrédtem [innych — PJ] abstrakcji” (Lefebvre 1991, 348), immanentna dla
calej drugiej (miejskiej) natury grozba zniszczenia i samozniszczenia, ktora Lefebvre kojarzy
z dominacja pracy martwej nad praca zywa (I samym zyciem). Stoi za tym wpisana
w przestrzenng abstrakcje tendencja do homogenizacji 1 redukcji, przemozne dazenie do
subsumowania kazdego fenomenu przestrzennego pod takie zasady jak racjonalnosc,
funkcjonalnos¢, transparencja czy policzalnosc.

Co istotne, z uwagi na fakt, ze w koncepcji tej slycha¢ echa Heideggerowskie;
dezaprobaty dla abstrakcyjnej wladzy technologii (Wilson 2013, 367), krytyka Lefebvre’a
rozciaga si¢ takze na takie wehikuly uabstrakcyjnienia jak automatyzacja produkcji czy ogolne
przyspieszenie 1 wykorzenienie nowoczesnego zycia. Niedaleko stad do refutacji logistyczne;
produkcji przestrzeni, ktéra w Swietle powyzszych rozwazan niszczy podstawowe cechy
miejskosci® na czele z nieprzewidywalnoscia i réznica, stajac si¢ czedcia takich zjawisk jak
przestrzen przeplywéw (Castells 2007) czy nie-miejsca (Augé 2010). Przestrzenna abstrakcja
przyjmowalaby tu posta¢ homogenicznej, gladkiej przestrzeni, pozbawionej zakrzywien i fatd
»logistycznej plaszczyzny” w efekcie uskutecznianej przez kapital pracy standaryzacji (vide
ujednolicona forma kontenera, ponadpafnstwowe regulacje prawne) 1 fizycznej integracii
(intermodalizm w znaczeniu dostosowania 1 polaczenia w jedng sie¢ réznego rodzaju
transportu) (Martin 2013). Jednym z lideréw takiego podejscia do przestrzeni jest Wal-Mart,
znany ze swojego drobiazgowego podejscia do aranzowania i lokowania wszystkich sklepow
i centréw dystrybucji. Decyzjami tymi rzadza bezwzglednie zasady miary, przewidywania
i kalkulacji. Jak pisze Jesse LeCavalier (2016, 14): ,kierownictwo Walmartu dokonuje
uabstrakcyjnienia terytorium w taki sam sposob, w jaki kod kreskowy czyni to z handlem. [...]
firma postrzega je jako pole danych, na ktorym »wszystkie te liczby« sa monitorowane,
$ledzone, alokowane i przekierowywane w celu pokrycia calego rynku”. Warto jednak dodac,

ze wpisana w przestrzen abstrakcyjna tendencja do homogenizacji natrafia na dwa istotne

8 Zwiazek logistyki z tak rozumiang miejskoscia jest duzo bardziej ztozony i nie polega jedynie na negowaniu
jej heterogenicznego ducha. Logistyka w tym samym stopniu co miejsko§¢ ma moc kondensowania (por.
Merrifield 2016): tego, co materialne i niematerialne, kapitalu i opornych podmiotowosci, szybkosci
i spowolnienia itd.
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ograniczenia. Pierwsze to stala dla kapitatu koniecznos¢ reinwencji rozwiazan przestrzennych,
ktére z biegiem czasu przestaja nadazaé¢ za wymogami coraz szybciej cyrkulujacego kapitatu.
Drugie to wpisana w taki rodzaj przestrzeni, cho¢ stale przez nia blokowana, mozliwo$¢
wylonienia si¢ przestrzeni roéznicowej, Lefebvre’owskiej nadziei na demokratyzacje
1 dezalienacj¢ tego, co przestrzenne.

Zwigzek tak opisywanej przestrzeni z destrukcyjnym impetem czasu nie jest tak oczywisty
jak w pozostalych przypadkach. Polega przede wszystkim na zacieraniu, a nawet kompletne;j
anihilacji przestrzennej wyjatkowosci konkretnych miejsc przez kapitalistyczny imperatyw
natychmiastowosci, realizowany dzi¢ki coraz bardziej blyskawicznym, niekiedy ocierajacym si¢
o bezczasowos$¢ przeptywom (Castells 2007, 429 1 dalej). Przyklad ponad- 1 pozapanstwowej
infrastruktury logistycznej pokazuje, ze wolne od tego zagrozenia nie sa nawet te przestrzenie,
ktore produkowal juz podporzadkowany abstrakcji kapital, by wspomnie¢ tylko
o nieadaptujacych si¢ do wymogdw konteneryzacji portach czy ,,zabijanych” przez Wal-Mart
podmiejskich centrach handlowych (Parlette i Cowen 2011). Taki rozklad jest zreszta jednym
z naczelnych praw ,tworczej destrukcji” neoliberalizmu (por. Harvey 2015; 2016a), ktory
istnieje kosztem instytucji i regulacji, a w naszym ujeciu takze form przestrzennych typowych
dla wczesniejszych mutacji kapitalizmu (przede wszystkim Keynesowskiej; por. Sassen 2014).
Zauwazmy, ze czas (czy raczej skracajaca go logika akceleracji) niszczy tu przede wszystkim to,
co umozliwialo funkcjonowanie kapitalu w tempie charakterystycznym dla poprzedniego
rezimu cyrkulacji. Pozwala to uwypukli¢, cho¢ z nieco odmiennej niz u Marksa i Harveya
strony, jedna z najwazniejszych sprzeczno$ci calego kapitalizmu, za ktérg ten drugi uwaza
rozbiezno$¢ miedzy tendencja do utrwalania kapitalu a jego ruchliwoscia. Chodzi tu
o sprzeczno$¢, ktora wzmaga si¢ wraz z koniecznym uzaleznieniem kapitalistycznego sposobu
produkcji od kapitalu trwalego (maszyn, fabryk, infrastruktury), z uwagi na ktéra rozwdj
kapitalizmu polega na ciaglym negocjowaniu miedzy zachowaniem przesztych inwestycji
w materialng przestrzen 1 ich niszczeniem w celu uzyskania $wiezej materii pod akumulacije
(Harvey 2015, 151-163). Harvey laczy zainteresowanie wspomnianym napi¢ciem ze swoja
koncepcja przestrzennego utrwalenia (spatial fix) (2006b, 415 1 dalej), czyli sposobem kapitatu
na zakotwiczenie w przestrzeni, ktory obiecuje rownoczesnie dzialania naprawcze w obliczu
kryzysu nadakumulacji.

Propozycja ta taczy si¢ z trzecim rozumieniem niszczenia przestrzeni przez czas. Kazde
utrwalenie kapitatu okazuje si¢ bowiem z biegiem czasu powazng bariera na drodze do dalszej
akumulacji. Wymusza to na nim kolejny ruch tozsamy z destrukcja starej bazy i zakotwiczeniem
w innym miejscu. Bliskie Harveyowi przyklady dotycza zwlaszcza wazkich przesuni¢é na
mi¢dzymiejskiej szachownicy, umozliwionych przez deindustrializacje, offshoring oraz
neoliberalizacj¢ pafstw niezachodnich. Wskaza¢ mozna tu np. odptyw kapitatu z obszaru tzw.

rdzawego pasa w USA (i miast takich jak Pittsburgh czy Cleveland) na rzecz Doliny Krzemowe;
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czy tez zasysanie wielkich inwestycji (megawydarzenia, stararchitektura) przez wschodzace
metropolie dawnego Drugiego 1 Trzeciego Swiata (np. Sao Paulo, Moskwe, Pekin, Baku czy
Astang). Znacznie mniejsza role w tej propozycji odgrywaja miedzymiejskie sieci, bez ktérych
trudno wyobrazi¢ sobie jakiekolwiek nowe utrwalenia przestrzenne. Takze z uwagi na to, ze
»porzucone” przez kapital miejsca — np. Ateny czy Detroit — wciaz pozostaja ,,na pasku”
tanicucha dostaw, sytuujacego sig, gdy idzie o wspierajaca go infrastrukture, na styku
przeciwstawianej przez Harveya ruchliwosci 1 trwalodci. Urzeczywistniaja to niezbywalne dla
logistycznej koordynacji centra danych, ktére pomimo swojej fizycznej statycznosci sa bardzo
mobilne na poziomie operacyjnym, gdy idzie o ,,przyspieszenie i transmisj¢ informacji”
(Rossiter 2016, 1406).

Brytyjski geograf nie jest tez wystarczajaco wrazliwy na przesunigcia zachodzace
w mniejszej skali, bedace wymogiem nie tyle globalnego kryzysu nadakumulacji, co lokalne;
grozby dewaluacji w nastgpstwie innowacji technologicznej. Wymowny jest tu przyklad
Hamburga, ktéry by sprosta¢ wymogom konteneryzacji, musial niemal dostownie przesunaé
swoja portows infrastrukture do pobliskiej wioski rybackiej Altenwerder, uwalniajac
réwnocze$nie centralng dla miasta przestrzen pod typowo postindustrialne inwestycje
(wysokiej jakos$ci mieszkania, spektakularne budynki uzytecznosci publicznej). Przypadek
sgsiadujacego z Atenami Pireusu, portu sprywatyzowanego niedawno przez chifski kapital,
pokazuje z kolei, ze ucieczka inwestoréw nie musi mie¢ stalego charakteru, a raczej musi
wpisywac si¢ w miejscowq dialektyke dewaluacii 1 rewaluacji (przypominajac wahadlowy ruch

deinwestycji 1 reinwestycji poprzedzajacy zdaniem Smitha [1996] proces gentryfikacji).

3. Logistyka tworzy Swiat

Przypadek sieci transportu jest szczegdlnie ciekawy, potwierdza bowiem stawiang tu teze, ze
niszczenie przestrzeni przez czas jest mozliwe tylko przy pomocy tworzonej w tym celu
infrastruktury akceleracji. Jesli w czasach Marksa odpowiadaly za to makadamowe ulice i kolej
zelazna, dzisiaj podobna role pelnia porty kontenerowe (Bonacich 1 Wilson 2008), centra
dystrybucji (Cidell 2011; 2015) czy tzw. zony, czyli pozapafstwowe strefy cyrkulacji (wolnego
handlu, przetwérstwa wywozowego itp.) powolane do usprawniania i przyspieszania operacji
kapitatu (Easterling 2014, 25-69). Tym, co ulega wyraznej zmianie, jest jednak charakter
1 ostateczne efekty reorganizujacej przestrzen sieci polaczen. Rozproszona na terenach
miejskich, podmiejskich i niemiejskich (Cidell 2011), mediujaca miedzy architekturg
1 oprogramowaniem (LeCavalier 2016) tkanka logistyczna coraz mocniej upodobania si¢
bowiem do oderwanych od swojego otoczenia tuneli i korytarzy, podlaczonych globalnie
i roztaczonych lokalnie enklaw (Graham i Martin 2001, 357—-372) dzialajacych tym sprawnie;j,

im mniej jest to glosne i spektakularne. Potwierdza to zmiang znaczenia pojecia infrastruktury,
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ktore pojawito si¢ w dziewietnastowiecznej Francji jako okreslenie konstrukeji kolejowych, by
z biegiem czasu coraz bardziej ,,schodzi¢c pod ziemi¢” 1 dawa¢ imi¢ réznym typom
,technicznych 1 organizacyjnych sieci” (Gandy 2014, 2). Wazne, by mysle¢ o niej jako
o ,,technologicznej nie§wiadomosci” (Thrift 2004), koniecznej podwalinie i zestawie dyspozycji
dla tego, co widoczne, ktéra wraca do nas z odmetéw wyparcia dopiero w chwili wstrzymania
cyrkulacji (wody, towardw, elektrycznosci itd.).

Podczas gdy Gandy laczy tego rodzaju transformacje ze strukturyzujacym
1 konsolidujacym impetem nowoczesnosci, mnie interesuje tu mocniej jej dezintegrujaco-
integracyjna rola w dobie postfordyzmu. Odlaczenie logistycznych enklaw jest bowiem
pozorne lub ma jedynie powierzchniows nature, biorac pod uwage przemozny wplyw logistyki
na caloksztalt kapitalistycznych spoteczenstw. Podkresli¢ nalezy skutecznosc, z jaka ustanawia
ona matryce dla innych obszaréw zycia i przestrzeni, nawet gdy na pierwszy rzut oka zdaje si¢
jedynie przyczynia¢ do wycofania kapitalu z danego miejsca na rzecz innej rzeczywistosci
geograficznej. Takie postawienie sprawy pozwala widzie¢ w logistyce narzedzie polityczne czy
nawet szczegolny rodzaj wiladzy (Neilson 2012), ktéry umozliwia przechodzenie od
geopolitycznej kontroli terytoriow do geoekonomicznego rzadzenia poprzez rynki (Cowen
1 Smith 2009), ustanawiajac nowe mozliwosci dla pozbawionego zewnetrza Imperium (Hardt
1 Negri 2005). To ono bowiem, a nie — jak twierdzi Cowen (2014b, 8) — nowa postac

imperializmu, nadbudowuje si¢ na infrastrukturze akceleracji 1 cyrkulacji, znajdujac
zakorzenienie w konkretnej, materialnej fabryce spotecznej. Inaczej zatem niz w przykladach
Harveya mielibySmy tu do czynienia z cichym zabijaniem przestrzennego przypadku
1 wyjatkowosci, ktore testujac nowe mechanizmy przyspieszenia, standaryzacji i kontroli,
wywiera przemozny wplyw na wszystko to, co podskérnie taczy. Z infrastruktura, ktora
niszczac przestrzen, stwarza swiat duzo skuteczniej niz powotana do tego architektura.
Przestrzen logistyczna zyskiwalaby w ten sposob status nowej geograficznej normy, ktora
wbrew pozorom nie ma az tak wiele wspélnego z enklawami wyjatku (por. Agamben 2008).
Nie tylko nie jest bowiem obszarem zupelnie wylaczonym spod prawa (Mezzadra i Neilson
2013a, 235-2306) — jej charakter r6zni si¢ w zaleznosci od typu i usytuowania geograficznego
danej infrastruktury logistycznej — ale ma tez zupelnie inne konsekwencje, jesli idzie o problem
produkcji podmiotowosci. Cho¢ logistyka nie ustaje w staraniach o eliminacj¢ oporu zywej
pracy 1 zupelnego wymazania targajacych calym sektorem sprzecznosci, ostatecznie
nieodwolalnie je wzmaga. Tym, co produkuja w tym kontekscie kontenerowe porty i centra
dystrybuciji, nie jest nagie zycie czy wymarzone przez logistykow ,,obliczone ja”, ale nowe tryby

1 figury polityki przestrzennej.
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3.1. Fabrykowanie przestrzeni

Zasygnalizowana wyzej rola infrastruktury pozwala nam teraz zebra¢ i odnies¢ do logistyki
wszystkie przedstawione wczesniej watki, jednoczesnie rozwijajac ostatni typowo Marksowski
trop, a mianowicie zagadnienie §wiatotworczej roli kapitatu. Kwestia ta rodzi oczywiscie sporo
kontrowersji, zwlaszcza wéréd marksistow nie brakuje autoréw odmawiajacych temu
ostatniemu jakiejkolwiek mocy tworczej. Sam fakt pasozytniczego charakteru kapitalizmu nie
oznacza jednak, ze nie tworzy on oryginalnego porzadku geograficznego. Podstawowg lektura
jest w tym kontekscie pisany przez Marksa wespo!l z Engelsem Manifest komunistyezny, w ktorym
udato im si¢ zawrze¢ bezprecedensowy opis tego, co nazywamy dzi§ globalizacja. Badacze
urbanizacji zwykli wyciaga¢ z tego tekstu przede wszystkim wniosek o miastotwoérezej funkeji
kapitalizmu oraz utrwalanej dzigki temu dominacji miasta nad wsia. Gléwna intuicja zawarta
w Manifescie ma jednak bardziej doniosly charakter, a polega na dostrzezeniu koniecznego dla
kapitatu zjawiska fabrykowania fizycznego krajobrazu na jego ,,obraz i podobienstwo” (Marks
1 Engels 1962, 519).

Celowo pisz¢ tu o fabrykowaniu, bowiem twoérczo-destrukceyjne zabiegi kapitatu nie sa
tym samym co posiadajace teologiczne konotacje kreowanie. Przypominaja o tym Sandro
Mezzadra i Brett Neilson (2013a, 27-59), piszac o renesansowym, stopniowo sekularyzowanym
pojeciu fabrica mundz, ktére rezonuje z konceptem homo faber oraz gtéwnymi zalozeniami
nowoczesnej kartografii. Cho¢ w trakcie szesnastego i siedemnastego stulecia stowo fabrica traci
swoj procesualny charakter, wskazujac przede wszystkim na skoniczony efekt fabrykacji, to jego
pozniejsze losy splataja si¢ na dobre z kapitalistycznymi formami organizacji pracy i przestrzeni.
Jesli zmiang t¢ w pierwszej kolejnosci znamionuje stosunkowo niewinne powigzanie ,,fabryki”
z przedkapitalistycznym warsztatem, to w dobie rewolucji przemystowej fabrica mundi bedzie
juz wypadkowsq takich obserwowanych przez Marksa procesow jak akumulacja pierwotna,
industrializacja czy kojarzone z imperializmem nowoczesne dzielenie $wiata. Zaznaczmy, ze
tak rozumiane ,,fabrykowanie $wiata” oznacza zawlaszczanie ogromnych polaci niezwigzanej
przez warto§¢ prywatng przestrzeni (geograficznych dobr wspolnych) i dokonuje si¢ przy
wybitnym udziale architektury oraz infrastruktury modelowanych na wzoér przemyslowej
fabryki. Szczytowe osiagniecie fabrica mundi to w tym kontekscie miasta przemystowe, ktore
wsamym swoim urbanistycznym ksztalcie oraz podporzadkowaniu przemystowemu
podzialowi pracy, ale i za sprawa dostepnych w nich form reprodukcji sily zaczynajq
przypominac wielki zaklad przemystowy.

Zwiazek ten byl wielokrotnie podkreslany, by przypomnie¢ tylko o poréwnaniach
miejskiej przestrzeni abstrakcyjnej do fabrycznej racjonalnosci u Lefebvre’a (1991, 307, 347)
czy o inspirowanych pracami Foucaulta i Deleuze’a tekstach dotyczacych rozlewania si¢
typowych dla fabryki form modulacji na inne miejskie sfery zycia, np. prace kreatywna. Dla nas

istotniejsze od tych analogii beda rzeczywiste procesy rozproszenia przestrzeni fabrycznej,
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ktore staja si¢ dzi§ udzialem sektora logistycznego. Pozwoli to nam mysle¢ o przestrzenne;j
fabrykacji juz nie w kontekscie pojedynczego miasta i konkretnego terytorium, ale miejskosci
1 terytorialno$ci. Rolg tej ostatniej dostrzega w tym kontekscie Ned Rossiter (2016, 143), wiazac
ja ze ,,specyficznymi dla systemow infrastrukturalnych i urzadzen technicznych” praktykami
operacyjnymi, ktore ,,produkujac terytorium jako przestrzenne uklady i dynamike czasowa”,
wchodza potencjalnie w konflikt z panstwem narodowym jako dotychczasowym wytworca
1 dysponentem tego rodzaju przestrzeni. Miejskos¢ ujmowalbym z kolei w sposéb zblizony do
Andy’ego Merrifielda (2016) — jako przeszywajaca nasza wspolczesnosé plaszczyzne, na ktorej
spotka¢ mogg si¢ wczesniej do siebie niesprowadzalne doswiadczenia centrum i peryferii,
globalnej Poélnocy i globalnego Poludnia czy wreszcie przestrzeni zurbanizowanej
1 niezurbanizowanej. Ona réwniez wydaje si¢ nie do pomyslenia bez infrastrukturalnej sieci, co
w pewnej mierze wymyka si¢ propozycji zawartej w Nowes kwestii miefskzej, a co jest z kolei silnie
podkreslane przez Asha Amina i Nigela Thrifta (2016, 106—107). Miejsko$¢ odstania bowiem
drugie rozumienie fabryki, ktére pobrzmiewa do dzisiaj np. w angielskim #rban fabric. Stanowi
rodzaj niewidzialnej struktury, tkanki, podwaliny immanentnej dla tego wszystkiego, co
przejawia si¢ w postaci przestrzeni zurbanizowanej. To wlasnie takie rozumienie fabryki §wiata
zbiega si¢ z 1 czyni zasadna tez¢ Lefebvre’a o planetarnej urbanizacji (Lefebvre 2003; por.
Merrifield 2013; Brenner 2014). Zauwazmy, ze w obydwu przypadkach mielibysmy do
czynienia z konkretnymi abstrakcjami (okreslenie Lefebvre’a), ktore staja si¢ uchwytne wlasnie
w relacji z materializujaca je infrastruktura, ale 1 z tworczo-destrukeyjnymi czynnikami, ktore
rozkladaja wczesniejsze porzadki przestrzenne — tradycyjne miasto i suwerenne terytorium
panstwowe. Podobnie rzecz ma si¢ ze zmiang modelu globalnej wladzy, a zatem
z przechodzeniem od porzadku geopolitycznego do geoekonomicznego (Cowen i Smith 2009).
7. transformacja, ktéra zdaje si¢ potwierdza¢ radykalng teze kolektywu The Invisible
Committee (2015, 82—83), zgodnie z ktora wladza nie spoczywa juz w instytucjach, a wlasnie
w infrastrukturze.

Typowe dla logistyki twérczo-destrukeyjne fabrykowanie §wiata jest zatem przeze mnie
rozumiane jako wywolywanie przestrzennych skutkow zjawiska, o ktérym Marks (1977, 187)
pisal w kategoriach ,,przedtuzania procesu produkcji” w sferze cyrkulacji. Rewolucja
w logistyce pozwala traktowac je calkiem doslownie, za co odpowiada nie tylko staly postep
na gruncie §rodkéw transportu, ale przede wszystkim nowe podejscie do kapitalistyczne;
organizacji 1 produkcji przestrzeni. Pomaga to zrozumie¢ nawet niedoskonala metafora
globalnego tancucha dostaw, ktéra pokazuje, ze myslac o produkciji i dystrybucji towardw, nie
wolno nam si¢ ogranicza¢ do dawnej, lokalnej relacji na linii fabryki, magazynu i miejsc zbytu.
Konieczne jest tu szersze spojrzenie, ktore nie tylko uwzgledni przecinanie si¢ réznych skal
geograficznych w obrebie wszystkich elementéw wspomnianego tancucha oraz ich fizyczne

rozproszenie i fragmentaryzacje, ale pozwoli tez dostrzec wzajemne przenikanie si¢ gléwnych

273



Praktyka Teoretyczna 4(26)/2017 — Islamofobia. Konteksty

sktadowych organicznej jednosci kapitalizmu. Jego efekt to coraz czg¢sciej gloszone
przekonanie o zatarciu si¢ sztywnej granicy miedzy przestrzeniami produkcji a obszarami
dystrybucji (np. Cidell 2015) oraz o ich pokawaltkowanej i stale zmieniajacej si¢ ontologii, co
prowadzi do tezy o powstaniu globalnej fabryki logistycznej, ktora forsuje Cowen (2014b).

Jak pisatem wyzej, takie rozumienie logistyki nie byloby mozliwe bez zaadaptowanej w
sektorze perspektywy systemowej, jeszcze wazniejsze jest tu jednak proponowane w Kapitale
ujecie transportu, ktore podkreslajac jego produkeyjny charakter, pozwala na uwypuklenie
drugiej, ciemnej strony metafory taficucha. Metafora ta zaciera bowiem militarne i imperialne
korzenie logistyki (w tym zapowiadajacy ja handel niewolnikami; zob. Harney i Moten 2013)
oraz maskuje problem skrywanego w portach i centrach dystrybucji zintensyfikowanego
wyzysku klasy robotniczej. Idac tym tropem, nalezy odejs¢ od myslenia o przestrzeniach
produkgiji jako pojedynczych budynkach fabrycznych i stwierdzi¢, jak robi to Cowen (2014b,
102-103), ze wytwarzanie towarow zachodzi dzi§ w ramach calej sieci logistycznej. Zjawisko
to anonsowal swego czasu Castells (2007, 390-396), piszac o nowej przestrzeni przemystowej,
ktéra w dobie spoleczenstwa sieci i ekspansji kapitalu na potudniowej potkuli moze rozdzielaé
poszczegolne elementy procesu produkcyjnego i reintegrowac je na poziomie polaczen
telekomunikacyjnych. Hiszpanski socjolog skupiat si¢ jednak na sferze produkcji, zbyt stabo
podkreslajac kwestie materialnych korytarzy (a zatem globalnych polaczen miedzy przestrzenia
przeplywow i przestrzenia miejsc; por. Mezzadra 1 Neilson 2013a, 210), ktére pozwalaja faczyé
elementy tworzace finalny produkt. Kwestia ta pozwala zwroci¢ uwage na rosnaca role
transportu, ktory dostownie zszywa rozciagane na ogromna transnarodowsq przestrzen budynki
przemystowe. To z kolei zwigksza liczbe 1 doniostos$¢ obowigzkéw szerzej rozumianej logistyki,
ktéra znoszac rozréznienie migdzy zarzadzaniem materialami w procesie produkeji a ich
tizyczng dystrybucja, okazuje si¢ kluczem do sprawnego dzialania calego systemu cyrkulacji
towarow (Cowen 2014b, 104). Wiaza si¢ z tym liczne dodatkowe przedsigwzigcia na czele
z tworzeniem skomplikowanych systemow bezpieczenstwa i przewidywania, ktére majq
uchroni¢ najstabsze ogniwa lafdcucha dostaw przed znienawidzona przez logistykdw
przypadkowoscia, np. przed strajkiem pracowniczym, zmianami pogodowymi, kradziezami czy
atakami piratéw.

Pozwala to podkresli¢, ze wytyczanie tuneli i korytarzy, ktoérymi cyrkuluja z rézna
predkoscig rzeczy 1 ludzie, nie obywa si¢ nigdy bez rozwiazan sitowych, a nawet bez skrajnej
przemocy i wywlaszczen. Metafory przeplywow i gladkiej przestrzeni pozostaja na te kwestie
stosunkowo niewrazliwe, nie pozwalajac rowniez na wlasciwe zrozumienie takich zagadnien
jak roézne predkosci, odmienne regulacje prawne czy hierarchie przestrzenne na
poszczegodlnych odcinkach tanicucha dostaw (Mezzadra i Neilson 2013a, 210). Duzo lepiej radzi
sobie z ta zlozonoscia pojecie asamblazu, ktére w odniesieniu do globalnej fabryki logistycznej

umozliwia podkreslenie heterogenicznosci jej sktadowych (ludzie, pojazdy, infrastruktura,
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budynki, oprogramowanie itd.), co przy nacisku na nieustanne procesy rozpraszania
i ponownego skfadania (zob. Dellanda 20006) oraz odrzuceniu organistycznego jezyka
konsensu pozwala uchwyci¢ to, co ginie w okach Castellsowskiej sieci — luki, zalamania
i peknigcia (por. Anderson 1 McFarlane 2011). To wlasnie umiejetne mapowanie
iantycypowanie tych ,anomalii” logistycznego rozumu decyduje o skutecznosci
1 ekspansywnosci kapilarnej wladzy tancucha dostaw.

Jako ze ta ostatnia nie ogniskuje si¢ po prostu w pafstwie czy sektorze prywatnym,
fabryczny asamblaz logistyki powstaje w poprzek charakterystycznych dla nich porzadkow
terytorialnych, ktoére przy okazji niszczy lub neutralizuje, odpowiadajac na wymogi coraz
szybciej cyrkulujacego kapitatu. Znakomicie wspdlgra w ten sposéb z neoliberalizmem,
stanowigc nie tylko kluczowy warunek jego upowszechnienia (jako istotnego remedium na
kryzysy lat siedemdziesiatych 1 poteznej broni w walce z klasa robotnicza), ale i materialng
podstawe charakterystycznej dlan, destrukcyjno-tworczej kartografii politycznosci (Cowen
2014b, 62). Niszczeniu, o ktorym mowa, podlegaja tu przede wszystkim gléwne instalacje
dwudziestowiecznej geopolityki, za ktére uzna¢ mozemy chociazby sztywne narodowe granice
1 regulacje prawne, Schmittowskie przeciwstawienie ladu i morza (Neilson i Rossiter 2011, 53)
czy zimnowojenny podzial na Pierwszy, Drugi i Trzeci Swiat. Rzeczywistosé¢ neoliberalnej
geockonomii zastepuje je duzo bardziej hybrydalnymi ,,transnarodowymi sieciami korytarzy
iprzejs¢” (Cowen 2014b, 62) lub poza- 1 ponadpanstwowymi specjalnymi strefami
ekonomicznymi, ktére kompresujac, synchronizujac i uabstrakcyjniajac kolejne polacie
przestrzeni, tworza wzorzec nowego, w zalozeniu jednolitego porzadku globalnego.
Potwierdza to epokows zmiang w obszarze polityki infrastruktury, ktéra do niedawna bedac
waznym czynnikiem integracji terytorium narodowego, regionalnego czy miejskiego (Graham
1 Marvin 2001, 40-136), coraz mocniej przeobraza si¢ w wehikul ich dekonstrukeji, tworzac
podstawy dla planetarnego upowszechnienia si¢ miejskosci i terytorialnosci. To wlasnie z uwagi
na wspomniany przetom Keller Easterling (2014, 11-14) moze méwi¢ o nowej infrastrukturze
ponadpanstwowych polaczen jako fundamentalnych parametrach globalnego urbanizmu,
a w konsekwencji systemie operacyjnym, ktory zarzadzajac kapitalistycznymi przestrzeniami
calego §wiata, odpowiada rownoczesnie za ksztaltowanie codziennego zycia nas wszystkich.
Cho¢ w przypadku infrastruktury logistycznej zwykle kladzie si¢ nacisk na wydluzona droge
pokonywana przez towary, a zatem na sfer¢ dystrybucji 1 konsumpcji, mnie interesowaé bedzie
tu zwlaszcza sfera regulowania zywej pracy. Druga strona asamblazu globalnej fabryki
logistycznej sprowadza si¢ bowiem do kwestii biopolitycznej wladzy nad cialem

1 podmiotowoscig pracownika.
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3.2. We wiladzy infrastruktury

Zanim omowie problem fabrykowania robotniczej podmiotowosci, musimy zrozumie¢ fakt, ze
zarysowana wyzej asamblazowa ontologia charakteryzuje nie tylko calo$ciowo rozumiany
sektor logistyki, ale dotyczy niemal kazdego jego poziomu, okreslajac na przyklad pojedyncze
centra dystrybucji (przedtuzane przez sieci transportu jako ,,dystrybuowane miejsca”; Cidell
2015) czy nawet wozy dostawcze (podiaczone do systemu dzigki komputerom pokladowym).
Swietnie ilustruje to przypadek Wal-Martu, ktéry ze swoim wplywowym podejsciem do
architektury pozwala zanegowaé wiele zdroworozsadkowych zalozZert na temat roli i miejsca
budynkéw w strukturze organizacyjnej firmy. Jak pisze LeCavalier, spotykamy si¢ tu
z instrumentalnym podejs$ciem do nieruchomosci, ktore traktowane sa zwykle jako rozwiazania
tymczasowe, stale zmieniajace si¢ elementy fafncucha dostaw czy media stuzace regulowaniu
przeplywow rzeczy, a nie ich sktadowaniu czy przechowywaniu. Tak rozumiane ,,budynki traca
swoj status izolowanych obiektow, stajac si¢ przygodnymi obszarami mediacji w ramach
ztozonych systeméw”  (LeCavalier 2016, 42). Przypomina to o innym zadaniu sieci
logistycznych, w ktorych gestii lezy nie tylko przyspieszanie cyrkulacji, ale réwniez koordynacja
podlegajacych jej przeplywow w obrebie skomplikowanego tanicucha wytwoércow, dostawcdw
1 kupujacych. Specjalisci od logistyki marza w zwiazku z tym o stworzeniu ,,autopoietycznego
modelujacego procesu, ktéry bylby w stanie zintegrowaé¢ miliony jednostek oraz miliardy
przedmiotéw 1 pragnien w pojedynczy system mobilnosci, w ktérym kazdy ruch bylby
skoordynowany z wszystkimi innymi w czasie rzeczywistym” (Holmes 2011, 7). Odpowiadaja
za to gléwnie media logistyczne, w ktorych nalezy widzie¢ rodzaj migkkiej infrastruktury
(Rossiter 2016, 19) stanowiacej przyklad skutecznej wladzy kodu i oprogramowania nad
podlegtymi jej ludZmi i rzeczami.

Tego rodzaju technologie (systemy planowania zasobéw przedsi¢biorstwa [ERP],
narzedzia do biometrycznego kontrolowania pracownikow czy identyfikacji radiowej [RFID])
sq dzi§ coraz lepiej zintegrowane z infrastruktura portowa czy centrami dystrybucji,
umozliwiajac zwigkszanie wydajnosci i coraz lepsze koordynowanie pracy na wszystkich
etapach lafncucha dostaw. LeCavalier (2016, 64) widzi w tym istote architektury logistycznej,
ktéra od czasu wprowadzeniu kodu kreskowego z wolna ciazy w strone wielobudynkowego
systemu zarzadzania ruchem pracownikow, usieciowionymi zasobami i stale aktualizowanymi
danymi. Takie myslenie o architekturze w zasadzie pozbawia ja estetycznej i funkcjonalnej
wyjatkowosci, zblizajac ja do rownie abstrakcyjnej i powtarzalnej materialno-cyfrowej
infrastruktury. Nacisk na horyzontalnos¢ i otwarty design pozwala traktowac je jako polaczone
systemy ruchu (LeCavalier, 2016, 100) i elementy logistycznej plaszczyzny (Martin 2013), ktora
przestaje wybija¢ si¢ ponad krajobraz podobnych przestrzeni cyrkulacji. Dotyczy to
z pewnoscig centréw danych Wal-Martu, czyli zakamuflowanych w srodowisku fortyfikacji,

skazanych na niewidzialno$¢ i absorpcje przez sie¢ (LeCavalier 2016, 92), choc¢ efekt ten jest
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coraz bardziej typowy dla innych obiektéw logistycznych pokrywajacych rozrastajace si¢
przedmiescia niemal wszystkich wigkszych miast.

Istnienie rozciagnigtej fabryki logistycznej nie oznacza oczywiscie, ze nie mamy do
czynienia z miejscami, w ktorych dochodziloby do jej koncentracji. Najciekawsza ilustracjq
takiego zjawiska sa miasta logistyczne, w ktorych widzie¢ mozna stosunkowo nowy przyktad
osrodkow przemystowo-ustugowych, niesmiato zapowiadany przez dawne placéwki handlowe
typu entrepots czy gateway cities (Sigler 2013). Warto podkreslié, ze wiele z nich (Shenzhen, Basra,
Kalkuta, Dubaj) wylania si¢ wprawdzie na dawnych peryferiach globalnej gospodarki, czemu
sprzyjaja nizsze niz na Zachodzie koszty pracy, dostepnos¢ obszaréw pod inwestycje czy
mozliwosci finansowe nowych mocarstw gospodarczych (Chiny, ZEA), ale ich miejsce
w nowym porzadku geoekonomicznym zdecydowanie nie jest poslednie. Wskazuje na to
Rossiter (2012), widzac w takich miastach jak Dubaj laboratoria zautomatyzowanej produkcj,
ktore dzigki polaczeniu innowacji w dziedzinie oprogramowania i infrastruktury z nowymi
technikami nadzorowania i dyscyplinowania pracy staja si¢ waznymi punktami odniesienia dla
wielu, nie tylko logistycznych, aranzacji globalnego $wiata pracy. Dubaj odgrywa tu zreszta
szczegblng rola, gdyz jako matecznik pierwszego miasta logistycznego (tak w sensie
chronologii, jak i rozmachu jego przedsiewziec) ustanawia jeden z podstawowych protokotéow
produkcji przestrzeni.

W sensie $cistym mowa tu jedynie o fragmencie arabskiej metropolii, ktéra dzieli si¢ na
wspominane juz wezesniej zony (Easterling 2014, 25—-69). Kluczowym aspektem kazdej z nich
jest autarkia prawna dajaca mozliwos¢ dostosowywania regulacji do przygodnych wymogow
danego przemystu (takze turystycznego, artystycznego czy medialnego). W przypadku jednej
z nich, zalozonego w 2007 roku Dubai Logistics City (DLC), pozwala to na do$¢
niekonwencjonalne polaczenie miasta inteligentnego (elementy parku naukowego) z typowa
dla azjatyckich sweatshops rzeczywistodcia skrajnego wyzysku. Wigkszo$¢ oséb zatrudnionych
w Dubaju to migranci bez obywatelstwa (ok. 85% pracownikéw) i podstawowych praw
pracowniczych (np. do uzwiazkowienia czy swobodnego poruszania si¢ po innych obszarach
miasta), a podejmowane przez nich prace wpisuja si¢ w druga, ciemna strone typowej dla ZEA
miejskiej megalomanii. Easterling (2014, 54) pisze w tym kontekscie o niechlubnym modelu
3D (dirty, dangerous, demeaning — brudna, niebezpieczna, ponizajaca) jako standardowym trybie
angazowania sily roboczej w specjalnych strefach ekonomicznych, ktéremu towarzysza liczne
mechanizmy jej nadzorowania, takze poza miejscem pracy. Dubajski sektor logistyczny nie
stanowl tu oczywiscie wyjatku, ale doskonale ilustruje charakterystyczne dla tego miasta
polaczenie autorytarnej polityki z neoliberalnym podejsciem do handlu (zachety podatkowe dla

inwestorow, brak narzutéw kapitatowych itp.) (Cowen 2014b, 174). O tym, ze mariaz ten nie

9 Pobieznie traktowana tu kwesti¢ miasta logistycznego rozwijam w: Juskowiak 2018.
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jest aberracja, przekonujg jego coraz liczniejsi nasladowcy, takze w o$rodkach zachodnich.
Mam tu na mysli przede wszystkich popularno$¢ rozwigzan zastosowanych w DLC, zwlaszcza
w dziedzinie bezpieczenstwa (technologie biometryczne, aparaty nadzoru, dyspozytywy
kontrolne dotyczace geografii wejs¢ i korytarzy) (Cowen 2014b, 170—-177) i organizacji pracy,
w europejskich 1 amerykanskich portach (np. w Oakland).

Postrzegane w ten sposéb DLC wraz z innymi specjalistycznymi zonami czyni z Dubaju
nowy typ miasta przemyslowo-ustugowego (w odréznieniu od postindustrialnych miast
globalnych, np. Nowego Jorku, Tokio i Londynu; por. Sassen 1991) i stale rosngca potege
gospodarcza, stanowiac kolejny dowdd na przesuniecie centréw wspolczesnej wladzy w strong
metropolii. Potwierdza réwniez tez¢ o glebokim przeksztalceniu kapitalizmu, ktére dokonuje
sic za sprawg infrastruktury logistycznej. Na uwage zastugujqa zwlaszcza te szersze
transformacje, pozwalaja bowiem uwypukli¢ ostatnie kluczowe znaczenie ,,fabrykacji”, wiazac
ze sobg problem rozproszenia fabryki z kwestia produkcji nowego typu fabrycznej
podmiotowosci. Chodzi tu o uznanie, z jednej strony, kluczowej roli systeméw logistycznych
w rozciaganiu neoliberalnej kontroli nad gwaltownie industrializowanymi, najbiedniejszymi
regionami $wiata, a w konsekwencji w rozmywaniu ,,zachodnich” muréw fabryki. Z drugiej
strony, o zrozumienie, ze tak ustanowione ,,niezbadane tto dla kapitalistycznych sposobéw
bycia i wiedzy” (Neilson 2012, 322) wraca dzi§ do postindustrialnego centrum na zasadzie
Foucaultowskiego efektu zwrotnego, upowszechniajac modele pracy rodem z peryferyjnego
kapitalizmu. Mozna dzigki temu stwierdzi¢, Ze logistyka nie jest juz sektorem stuzebnym
wzgledem produkgji, ale jako forma wiedzy i srodowisko innowacji wywiera nieustanng presj¢
na rytm pracy i tryby wydajnosci na gruncie organicznej jednosci systemu. To tutaj objawialby
si¢ jeden z jej podstawowych efektow uzytecznych i tendencyjny impet, ktory zapowiada
szersza transformacje kapitalizmu.

Witadza infrastruktury logistycznej, ktora Marks kojarzylby przede wszystkim
z podtrzymywaniem, usprawnianiem i przyspieszaniem ruchu kapitatlu, sprowadza si¢ dzi§
w zwiazku z powyzszym, jak zauwaza Jasper Bernes (2013, 181), do stopniowego przenoszenia
akcentu ze sposobu produkcji na sposob cyrkulacji, a zatem do przejscia zapowiadanego
w pewien sposob przez Deleuze’a i Guattariego w terminach hydraulicznych wlasciwosci
kapitalizmu. Zauwazmy, ze wigze si¢ ona nie tylko z generatywnym charakterem przeplywow
1 uplynniajaca moca cyrkulacji, ale rowniez z nowa dynamika wyzysku, ktory przebiega tym
sprawniej, im bardziej rozproszona i niewidoczna pozostaje globalna fabryka logistyki.
Logistyczny kapital siega przy tym po obydwa opisywane przez Marksa sposoby generowania
nadwyzki, z jednej strony stale szukajac mozliwosci intensyfikacji pracy i obnizenia jej kosztow
(warto$¢ dodatkowa bezwzgledna), z drugiej strony skracajac spotecznie niezbedny czas pracy
dzi¢ki inwestycjom w nowe technologie i oprogramowanie (warto$¢ dodatkowa wzgledna).

Sukces logistyki, obserwowany zaréwno w azjatyckich miastach logistycznych, jak
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1w europejskich portach i centrach dystrybucji, polega na ich skutecznym rozmyciu,
uzyskiwanym dzi¢ki uruchomieniu zaawansowanego oprogramowania na rzecz maksymalnie
wydajnej 1 redukujacej ryzyko bledu pracy dokeréw, magazynierdw czy kierowcow wozéw
dostawczych. Podkreslmy, zZe tym, co powstaje w tym kontekscie, jest model pracy
instrumentalizowany i/lub w pelni przejmowany przez najwicksze §wiatowe korporacje na
czele z Wal-Martem, Amazonem, IKEA czy Tesco.

Wartym uwagi przykladem sa tu standardowe platformy wykorzystywane przez firmy
logistyczne, czyli systemy planowania zasobow przedsigbiorstwa (ERP) oraz wbudowane w nie
narzedzia kontroli zwane ,kluczowymi wskaznikami efektywnosci” (KPI), ktére pozwalajq
kierownictwu danego przedsigbiorstwa réwnoczesnie ,mierzy¢ wydajno$¢ pracownika
1 organizacji, osiagga¢ docelowe kwoty, [nadzorowac] wydajnos¢ finansowa, status globalnych
tancuchow dostaw w czasie rzeczywistym oraz zdolno$¢ adaptacyjng firmy w zmieniajacych si¢
okolicznosciach” (Neilson i1 Rossiter 2011, 54). Oprogramowanie to staje si¢ nieodzownym
komponentem pracy kazdego zatrudnionego, zmuszajac go do Scistego kontrolowania
akuratnosci i odpowiedniej predkosci jego wlasnych dzialan w obliczu ciaglego strumienia
informacji plynacych zwrotnie do systemu. Mamy tu zatem do czynienia z ciekawym
przypadkiem automatyzacji pracy, ktéra wciaz nie mogac zrezygnowaé w pelni z fizycznego
wysitku ludzkich cial, dazy do mozliwie dalekiej integracji tego, co zywe z algorytmem. Wazny
jest tu zwlaszcza aspekt samoregulacji 1 internalizacji dyktowanych przez software wytycznych,
ktére pozwalajq traktowaé pracownika sektora na wzor samodyscyplinujacego si¢ ja, o ktorym
pisal Foucault. Tak odnosi si¢ do tego problemu Magda, pracownica podpoznanskiego

centrum dystrybucji:

Praca w Amazonie to codzienne do$wiadczenie bardzo daleko posunigtej kontroli; kiedy
dluzej niz 3 minuty nie wykonujesz pracy widocznej dla systemu informatycznego, np.
zaciat ci si¢ dyspenser do tasmy, jest to odnotowywane i sumowane. Kazdy taki przestdj
moze by¢ uznany za dodatkows przerwe i zlamanie regulaminu pracy. To ogromna
presja, bo przeciez nawet najlepiej zmotywowany pracownik jest dalej czlowiekiem,

a nie robotem (Iwatski 2017).

Produkcja podmiotowosci nie przebiega tu juz zatem zgodnie z neoliberalnym
zapotrzebowaniem na przedsigbiorcéw samych siebie (Foucault 2012, 231), ale z mysla
o skrojonym na potrzeby logistyki ,,obliczonym ja”, ktére jest docelowym efektem upragnione;
przez kapital likwidacji przepasci miedzy pracq zywa ipraca martwg. W szczegdlnych
przypadkach (vide Amazon Mechanical Turk) ta pierwsza traktowana jest jako konieczny
suplement tej drugiej, ,,wypelniajac luki przeznaczone dla procesow, ktore nie zostaly jeszcze
zautomatyzowane przez maszyng’ (Rossiter 2016, 148). Wyrazna asymetria miedzy wladza

migkkiej infrastruktury algorytmu a podporzadkowana jej praca przeklada si¢ na coraz mniejsze
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zrozumienie dla caloksztaltu procesu produkcji wéréd jego gléwnych aktoréw, co tacy
teoretycy jak Bernard Stiegler i komentujacy go Bernes (2013, 15) wiaza z procesem
nHkognitywnej 1 afektywnej proletaryzacji’, blokujacym mozliwos$¢  jakiegokolwiek
przechwycenia niezrozumialych dla robotnikow $rodkéw produkeiji. Indywidualizujace
techniki mierzenia wydajnosci w czasie rzeczywistym nie prowadza w zwiazku z powyzszym
do wickszej samowiedzy pracownika, traktujacego siebie jako refleksyjna czastke szerszego
systemu, a raczej do charakterystycznej dla pracy ttumnej (crowdsourcing) alienacii, ktéra wynika
z wielopoziomowej dezintegracji w obrebie kolektywnego, ale rozproszonego w ramach
fabrycznych asamblazy, pracowniczego ciata. Wrazenie to wzmacnia dodatkowo staby poziom
kooperacji w wielu przestrzeniach tranzytu, co mozna traktowac jako rezultat §wiadomego
dzialania prewencyjnego wbudowanego we fragmentaryzujacy doswiadczenie pracownicze
system ERP, nie wspominajac juz o kontrolujaco-dzielacej aranzacji przestrzeni logistyczne;j
czy o praktykowanym np. w Dubaju zakazie strajkow i organizacji zwiazkowej.

Powyzsze rozwazania skladaja si¢ na dos$¢ dystopijny obraz, ktéry §wietnie podsumowuje
prowokacyjny tytul tekstu Briana Holmesa (2011) — ,,Czy kontenery $nia o elektronicznych
ludziach?”. Obraz ten dopelnia inspirowane pismami Marksa myslenie o fabrykowaniu §wiata,
ktore zdaje si¢ potwierdzac skutecznos¢ logistyki w modelowaniu naszej aktualnosci na ksztatt
1 podobienstwo ruchliwego kapitalu. Niszczenie przestrzeni przez czas nabieraloby tutaj
najbardziej brutalnej wymowy, pokazujac, ze tym, co poddaje si¢ destrukcji za sprawa twardej
1 mickkiej infrastruktury logistycznej, jest przede wszystkim przestrzen antykapitalistycznego
oporu, skutecznie niwelowana przez predko$¢ i multiskalarno$¢ operacji kapitatu. Czy
krytyczna analiza logistyki 1 jej wplywu na kondycje ludzka (por. Tsing 2009) daje nadziej¢ na
inne myslenie o podmiotowosci? Czy zywa praca potrafi wyrwac si¢ z fancuchowych zaleznosci
kapitatur Jak tworczo niszczy¢ infrastrukture, aby przekraczac¢ ograniczenia obliczonego ja
1,,geografii kalkulacji” (Thrift 2004)?

Zakonczenie — oporne podmioty i tworcza destrukcja logistyki

Pesymizm powyzszego fragmentu dos¢ dobrze oddaje nastroje panujace na gruncie krytycznej
teorii logistyki, ktéra w podobny do Marksa sposob zatrzymuje si¢ cz¢sto w punkcie analizy
funkcjonowania logistycznego kapitalu, marginalizujac réwnie istotny problem ekonomii
politycznej klasy robotniczej (por. Lebowitz 2003). Tym bardziej warto zwrdci¢ uwage na te
glosy, ktore si¢gaja w swoich politycznie usposobionych propozycjach po dwojakie rozumienie
biopolityki. Podazajac ta droga, sprobujemy na koniec zastanowic sig, jak moglaby wyglada¢
produkcja autonomicznej podmiotowosci w oparciu o tworcza destrukcje logistyki. Jezeli
produkcja logistycznych podmiotéw moze by¢ ujmowana w terminach Foucaultowskiej

biowladzy, a zatem dominacji cyrkulujacego kapitalu nad cialem i dusza uwiktanych w system
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robotnikéw, to te same elementy posluzyé moga jako wewngtrzne przeszkody dla
cyrkulujacego kapitalu stawiane w globalnej fabryce przez biopolityczny opér robotniczego
ciala. Ta nieusuwalna przez logistyke podatnos¢ na zaklécenia okazuje si¢ tym wyrazniejsza,
im wicksze wysilki inwestuje si¢ w rownoczesne przyspieszenie pracy w sektorze i ograniczanie
mobilnosci jego pracownikéw. Paradoks ten poteguje podstawows sprzecznosé globalnej
fabryki, ktora tworzy jednolity porzadek geoekonomiczny, rownoczesnie znoszac bariery dla
handlu i mnozac granice dla niepozadanych form ruchu (Neilson i Rossiter 2011, 53; por.
Mezzadra i Neilson 2013a). Kolektywne cialo robotnika przedstawia si¢ wobec tego jako
ostatnia ostoja przygodnosci, niebezpieczna materializacja spowolnien, jak i kluczowa granica
dla kapitalistycznego ruchu.

Co wazne, tego rodzaju myslenie pojawia si¢ w ostatnich latach wéréd samych
pracownikéw sektora, ktérym udalo si¢ wielokrotnie wstrzymac logistyczna maszyne
w miejscach tak réznych jak Panama, Pireus, Busan, Oakland czy Shenzhen (Cowen 2014a).
Wzmaga to oczywiscie czujno$¢ w obrebie samego sektora, a budowana na t¢ okoliczno$é
architektura bezpieczenstwa jest, jak pisze Cowen, najlepszym dowodem na wrazliwos¢ catego
tanicucha dostaw!’. Chociaz rozmaite formy pracowniczego sabotazu wyposazaja system
w dodatkows, porcje danych, na ktérych podstawie mozna prognozowaé margines bledu czy
mozliwe do szybkiego ominigcia przeszkody, nawet jednodniowe zatrzymanie infrastruktury
akceleracji (z naciskiem na kontenerowe porty) moze przynosi¢ ogromne szkody dla znacznych
obszaréw kapitalistycznej cyrkulacji. Swiadomo$é tego faktu wéréd pracownikéw sektora
okazuje si¢ paradoksalnym efektem ubocznym rewolucji w logistyce, ktora na wiele sposobéw
ostabiajac rozproszonych lokalnie i globalnie pracownikéw, ostatecznie ich wzmacnia (por.
Silver 2009, 138-145), podnoszac wage najprostszych form oporu w obliczu imperatywow
wspolczesnego kapitalizmu przeplywéw (produkeje 1 dostawy na czas, generowanie nadwyzki
poprzez skracanie czasu obrotu kapitatu itd.) 1 zwracajac uwage na krucho$¢ podtrzymujacych
go korytarzy. Wiedza na temat cyrkulacji, cho¢ podatna na procesy komplikacji 1 kognitywne;
proletaryzacji, okazuje si¢ zatem obosieczng bronia kapitalizmu tafdcucha dostaw. Umiejetnie
wykorzystywana przez pracownikéw moze prowadzi¢ do niszczenia cyrkulujacego kapitatu
poprzez swoistg, transformacj¢ nie-miejsc logistyki w wyspy konfliktowej organizacji (Cuppini,
Frapporti 1 Pirone 2015, 132).

Rola tak rozumianego wstrzasu nie moze by¢ oczywiscie przeceniana. Przestrzega nas
przed tym, z jednej strony, wcigz niewzruszona potega omawianego sektora, umiejetnie
radzacego sobie z czasowsa niewydolnoscia pojedynczych weztow w sieci, a z drugiej strony,
coraz skuteczniej wdrazane przez logistyczne korporacje §wiadome momenty spowolnienia

1 przyhamowania cyrkulujacych towarow (np. z uwagi na rosnace koszty paliwa). Sam bezruch

10 Cowen (2014a), cytujac raport firmy Panalpina z 2013 roku, podkresla, ze tylko w latach 2009-2011 straty
poniesione przez sektor logistyki powodowane przez takie zakt6cenia wyniosly 350 miliardow dolaréw.
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nie jest bowiem, jak przypominaja Neilson 1 Rossiter (2011, 52), tozsamy ze zdolnoscig do
walki, zwlaszcza biorac pod uwage istotowy zwiazek zywej pracy z energia 1 poruszeniem.
Swiadomos¢ tego faktu kazataby sie nam zastanowi¢ nad mozliwoscia bardziej pozytywnego
oporu, ktéry moéglby sie sprowadza¢ do tworczej destrukeji infrastruktury logistyczne;.
Dyskusja nad tego rodzaju przedsigwzigciem, cho¢ okreslanym w innych kategoriach, toczy si¢
juz od pewnego czasu, a jej bieguny wyznaczaja postulat refunkcjonalizacji przestrzeni
logistycznych zglaszany przez Toscano (2011) i krytykujacy go glos Bernesa (2013), ktéry méwi
o koniecznosci catkowitego porzucenia antyrobotniczej maszyny cyrkulacji. Obydwie
interwencje dotycza, co jasne, horyzontu do$¢ trudno uchwytnej przyszlosci, stoi za nimi
jednak nie do konca wypowiedziane pragnienie alternatywnej, komunistycznej polityki
polaczen i ruchu. Nad tym, czy da si¢ ja budowac na zgliszczach kapitalistycznej infrastruktury
akceleracji 1 cyrkulacji, mozna oczywiscie dyskutowac, nie ulega jednak watpliwosci, ze nowa
polityka ruchu (por. Nail 2015) oparta na uspolecznionej produkcji bedzie potrzebowata
jakiego$ rodzaju przestrzennych utrwalen dla udrozniania planetarnej komunikacji 1 cyrkulacji
tego, co wspolne. Dostowna destrukcja tego rodzaju sieciowego zaplecza bytaby
réwnoznaczna z likwidacja tego wszystkiego, co kojarzymy dzi§ z dziatalnoscia urbanizacji.
Warto zatem juz teraz mysle¢ nad mozliwoscig jego przeprogramowania i defabrykacii, jak
réwniez nad projektowaniem innej logistyki, ktora wbrew wlasnym korzeniom wymykataby sie

logice utowarowienia, miary i kalkulacji.
Podzigkowania: Chcialbym podzickowa¢ za wartosciowe uwagi do tekstu Krystianowi

Szadkowskiemu, Tomaszowi Plominskiemu i1 Mikolajowi Ratajczakowi, jak réwniez

anonimowym recenzentom, ktérzy podjeli si¢ jego zyczliwej lektury.
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the logistics sector as a general tendency of contemporary capitalist development. For this
purpose, I take up the notion of fabricating a world (Mezzadra and Neilson 2013a) as
something that enables the exploration of the new geo-economic order as a result of changing
forms of infrastructure power and of subjectivity production enacted through global factories

(Cowen 2014b) and logistical cities.
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