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Rejon Dworca Potudniowego, potozony na warszawskim Mokotowie, od
dawna rozpatrywany byt jako potencjalne centrum lokalne dzielnicy. Mimo wczes$niej-
szych konkurséw urbanistycznych, celu tego nie udato sie do tej pory osiagna¢. Zadanie
projektowe, jakie zostato przed nami postawione, polegato na przywréceniu temu
miejcu jego dawnej swietnosci. Efekt ten uzyskalisSmy poprzez wytworzenie reprezenta-
cyjnych przestrzeni publicznych otoczonych zabudowg ustugowa oraz stosujac nowo-
czesne rozwigzania infrastuktury komunikacyjnej. W catos¢ zatozenia wpisany zostat pas
zieleni potaczony ze Skarpa Warszawska poprzez osie widokowe. Wszystkie powyzsze
rozwigzania pozwolg na dynamiczny, lecz spojny rozwéj obszaru na wszystkich ptaszczy-
znach, z poszanowaniem dla historycznego uktadu ulic i zabudowy.

Przez dtugi okres czasu obszar objety konkursem znajdowat sie poza granica-
mi Warszawy, na styku dwdch wsi noszacych nazwy Szopy Polskie i Szopy Niemieckie,
lezacych przy trasie Warszawa-Piaseczno. W 1898 podjeto decyzje o budowie linii kolejki
podmiejskiej, faczacej okolice Placu Unii Lubelskiej z, poczatkowo Piasecznem, pdzniej
takze Grojcem i dalszymi miejscowosciami. W tym samym roku kolejke otwarto i
powstata stacja o nazwie Szopy, ktéra po wycofaniu kolei grojeckiej z Warszawy stata sie
stacja koricowq - by dojecha¢ do placu Unii Lubelskiej, nalezato przesigs¢ sie w inny
$rodek trasportu. W czasie Il Wojny Swiatowej kolej przeszta w rece niemieckie i w 1943
roku nazwe stacji zmieniono na Dworzec Warszawa Potudnie. W 1949 kolej zostata
przejeta przez PKP.

W 1969 roku zamknieto stacje wraz z odcinkiem linii, ktéry obstugiwata. W jej
miejscu powstat dworzec autobusowy, z ktérego do dzisiaj odjezdzaja autobusy miej-
skie, oraz podmiejskie, krajowe i miedzynarodowe, rowniez w dawnych kierunkach -
miedzy innymi do Grdjca.

Poczatkowo w okolicy stacji przewazata ekstensywna zabudowa jednorodzin-
na, w ktoérej sktad wchodzi kilka do dzisiaj zachowanych zabytkowych willi. W XX wieku
przy ulicy Putawskiej i alei Niepodlegtosci na potnoc od obszaru powstaty niskie budynki
mieszkalne z lokalami ustugowymi w parterach. Po wojnie wybudowano wokét rejonu
dawnego dworca typowe modernistyczne osiedla wysokosciowcéw, ktére w przeciwien-
stwie do wyzej wymienionych, nie wykreowatyprzestrzeni miejskich poniewaz nie
tworzyt zabudowy pierzejowej.

Od chwili zamkniecia kolejki okolice dworca staty sie potencjalnym centrum
lokalnym, na ktérego zagospodarowanie byt organizowane konkursy, m.in. konkurs
SARP nr 441 z 1970 roku. Mimo réznych pomystéw urbanistow i architektow, nie udato
sie stworzyc¢ reprezentacyjnych przestrzeni publicznych. Powstanie metra takze nie
wptyneto na atrakcyjnos¢ tkanki miejskiej. Obecnie najblizsza okolica stacji jest niezabu-
dowana i nieuzytkowana, skfada sie z niezagospodarowanego trawnika poprzecinanego
wydeptanymi przez pieszych sciezkami, nieprzyjaznej asfaltowej ptyty petli autobuso-
wej oraz rozproszonych barakéw i straganéw z ulicznym handlem. Jedynym budynkiem,
jaki powstat w XXI wieku, jest wielokondygnacyjny parking naziemny, sam w sobie
stanowigcy pozytywny przyktad rozwoju miasta, niestety nie przemyslany pod wzgle-
dem urbanistycznym i architektonycznym. Wokét terenu objetego konkursem zrealizo-
wana zostata wspotczesnie jedynie intensywna, deweloperska zabudowa wielorodzinna,
o wysokosci dochadzacej miejscami nawet do siedemnastu kondygnac;ji.

Zamiast planowanego od 1970 roku centrum dzielnicy w rejonie dworca,
zdecydowanie bardziej rozwineta sie strefa miasta w zachodniej czesci Alei Wilanowskiej
- Stuzew fabryczny i okolce Galerii Mokotéw. Mimo lokalizacji stacji metra Wilanowska,
infrastruktura komunikacyjna nadal nie zaspokaja potrzeb okolicznych mieszkancéw i
pracownikow. Rozwigzaniem tego problemu jest projektowany przez nas wezet prze-



Kolejnym charakterystycznym elementem swiadczacym o reprezentacyjnosci
nowego centrum Mokotowa jest brama urbanistyczna ztozona z trzech wiezowcéw
zlokalizowanych po pétnocnej stronie skrzyzowania alei Wilanowskiej, alei Niepodlegto-
$ci i ulicy Putawskiej. Znajdujaca sie w nich oraz pozostatych projektowanych budynkach
biurowych powierzchnia uzytkowa stworzy miejsca pracy dla okoto 9 000 oséb.

Uzupetnieniem przestrzeni publicznych wystepujacych na opracowywanym
terenie jest kilka dodatkowych placéw znajdujace sie na poziomie ulicy. Jeden z nich
zlokalizowany jest nad srodkowa czescia peronu metra - jest to tez jedyne miejsce, gdzie
zaprponowalismy wejscie do podziemi w postaci zadaszonych schodéw - w pozostatych
miejscach wejscia do metra umiescilismy w budynkach ustugowych. Kolejny plac poto-
zony jest po potudniowe;j stronie jednego z trzech wiezowcdw, a ostatni z nich wkompo-
nowany zostat w pas zieleni w jego po6tnocnej czesci. Wokot niego znajduje sie wytacznie
zabudowa biurowa, dlatego tez postanowililismy nadac temu konkretnemu wnetrzu
urbanistycznemu charakter bardziej reprezentacyjny, ktéry ostabiaja zaréwno zielen, jak
i boiska, na ktorych pracownicy beda mogli spedzac swoje przerwy w pracy.

Proponowana przez nas zabudowa mieszkalna wystepuje w trzech typach -
zabudowy obrzeznej tworzacej kwartaty, zabudowy pierzejowiej w formie prostych
blokéw oraz niewysokich punktowcow. Pierwsze rozwigzanie stosowane jest we
wschodniej czesci obszaru, ktéry wymagal zaprojektowania nowych ulic, a co za tym
idzie wydzielenia nie tylko przestrzeni publicznych, ale tez pétprywatnych w formie
zielonych wnetrz kwartatéw. Po zachodniej stronie alei Niepodlegtosci proponujemy
bloki klatkowe, ktorych zmienne odsuniecie od ulicy oraz skala nawigzuje do przedwo-
jennych budynkéw na pétnoc od nowoprojektowanego centrum. Kameralne punktowce
znajduja sie we wnetrzach kwartatéw zlokalizowanych wokét tunelu metra i przebiega-
jacej nim linii tramwajowej. Wyglagdem zewnetrznym - zaréwno mata kubatura, jak i
elewacja drewniang -subtelnie nawigzuja do nazwy dawnej wsi Szopy, ktéra kiedy$
zajmowata te czes¢ miasta. Cata zabudowa mieszkaniowa pomiesci blisko 7 000 nowych
lokatorow, w 1 600 mieszkaniach, oraz 2 500 samochoddéw w parkingach podziemnych.

Powyzsze rozwigzania w duzym stopniu niezgodne sg z tymi, ktére proponuje
aktualnie obowigzujacy miejscowy plan zagospodarowania terenu. Gtéwne réznice
wynikajg z tego, ze pragnelismy, by gtéwna funkcja obszaru stanowit wygodny, nowo-
czensy wezet przesiadkowy, ktory nie moze zostac zrealizowany w ramach obecnego
planu. Wykreowalismy rowniez ciekawsze przestrzenie publiczne i skupilismy sie na
potrzebach pieszych oraz okolicznych mieszkancéw, na drugi plan przenoszac zwtaszcza
komunikacje samochodowa. Wierzymy, ze zastosowanie naszych pomystéw pozwoli tez
na to, by wiekszos¢ potrzeb transportowych nie tylko mieszkarncow, ale i pracownikow,
bedzie mogto by¢ zrealizowanych dzieki komunikacji publicznej oraz gestej sieci Sciezek
rowerowych, jako ze ten ostatni, doskonale ekologiczny srodek lokomocji stusznie
zyskuje na popularnosci. Nie zapominamy jednak o stworzeniu miejsca na dochodwe
inwestycje, ktore zrealizowane madrze i z pomystem pozwola nie tylko zarobi¢, ale tez
stworzg architekture wysokiej jakosci architekture i przestrzen miedzy budynkami.



siadkowy, ktéremu przywracamy funkcje oraz nazwe Dworca Warszawa Potudnie, oraz
wytworzone poprzez zabudowe, zielen i przestrzenie miejskie centrum dzielnicy na
miare Warszawy.

Nasza odpowiedzig na istniejagce problemy rejonu Dworca jest stworzenie
spéjnego systemu, ktory stanowitby hybryde przestrzeni publicznej oraz wezta komuni-
kacyjnego, obstugujacego istniejgce oraz projektowane linie ramwajowe, linie autobu-
sowe oraz linie metra M1. Proponowanym przez nas rozwigzaniem jest wielokondygna-
cyjny budynek dworca zlokalizowany w miejscu obecnej petli tramwajowej - pomiedzy
ulica Putawska a aleja Niepodlegtosci. Wymienionym wczesniej ulicom postanowilismy
obnizy¢ klase drég oraz zmienié oragnizacje ruchu na jednokierunkowy, prowadzacy
odpowiednio w strone Centrum i przeciwnym. Pozwoli to na znaczne zmniejszenie
natezenia ruchu samochodowego na tych odcinkach ulic, co przyczyni sie do utatwienia
pieszym przechodzenie na ich druga strone oraz uprzyjemni przebywanie w ich sasiedz-
twie. W podziemiu dworca zlokalizwalismy petle autobusowa, a na poziomie terenu,
wzdtuz ulicy Putawskiej - wspélny przystanek tramwajowy stuzacy pasazerom podrézu-
jacym we wszystkich czterech kierunkach, eliminujacy konieczno$¢ przechodzenia na
inny peron. Azurowe zadaszenie czesci podziemnej dworca oraz uksztattowanie budyn-
ku zapewniajg jednoczesnie ochrone przed zta pogoda, naturalne oswietlenie i wentyla-
cje.

Wszystkie srodki transportu wchodzace w sktad wezta przesiadkowego pota-
czone sg ze sobg poprzez wielopoziomy plac, czesciowo znajdujacy siepod ulica Putaw-
ska, stanowiacy atrakcyjna przestrzen zaréwno dla podrézujacych jak i dla mieszkancow.
Dolna cze$¢ placu ptynnie tagczy metro i dworzec autobusowy, znajdujace sie po prze-
ciwnych stronach ulicy, poniewaz wejscia do istniejacej stacji metra oraz projektowane
perony autobusowe znajduja sie na tym samym poziomie. Pozostata cze$¢ placu stano-
wig tarasy, taczace jego najnizszy punkt z poziomem terenu. Z kazdego miejsca na placu
mozna wejs$¢ bezposrednio do lokali ustugowych, zlokalizwanych na réznych kondygna-
cjach przylegtej zabudowy. Réznice poziomow sg mozliwe do pokonanania zaréwno
poprzez tarasy i taczace je schody oraz komuniakcje pionowa wewnatrz budynkow.

Zielone tarasy tacza projektowana przestrzen publiczng z terenem parkowym,
zlokalizowanym na przecinajacym cate zatozenie pasie tunelu metra, ktérego nieduza
gtebokos¢ utrudnia jego zabudowanie. Pozwala to na zaprojektowanie zielonego ciggu
komunikacyjnego, spajajacego przeciwlegte narozniki terenu, zaréwna dla ruchu
pieszego i tramwajowego. W potudniowo-wschodniej czesci, po jego obu stronach
znajduja sie budynki wielorodzinne wyniesione ponad poziom terenu, poprzez usytu-
owanie na zboczach usypanych z ziemii pozostatej po realizacji projektowanych inwe-
stycji. Ten zabieg architektoniczny izoluje mieszkancéw od hatasu spowodowanego
przez przejezdzajacy w dole tramwaj nowoprojektowanej linii z Wilanowa.

Zmiana przebiegu projektowanej linii tramwajowej z Wilanowa umozlwita
potaczenie dwdch prostopadtych kierunkéw podrézy w jednym wspdlnym przystanku,
znacznie skracajacym czas przesiadki. Wraz z tatwym dostepem do podziemnych pero-
now autobusowych i metra projekt naszego wezta przesiadkowego jest modelowym
rozwigzaniem utatwiajacym podréznym korzystanie z roznych srodkow transportu
publicznego.

W pas zieleni wkomponowalismy istniejacy budynek parkingu nadziemnego,
ktéry zostanie nadbudowany oraz zyska zielong elewacje. Projektowana pojemnos¢
parkingu wzrosnie z 280 do 450 miejsc. Na dolnej kondygnacji znajdowat sie bedzie
parking rowerowy na 800 miejsc, do ktérego prowadza nowoprojektowane sciezki.



