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Zadání 

Cílem této studie zadané Ministerstvem životního prostředí v roce 2009 bylo 
v daném úseku vybrat z doposud sledovaných variant řešení s největšími 
dopravními efekty a nejmenším vlivem na životní prostředí a tam, kde je to potřebné 
a možné, navrhnout řešení s ještě lepšími charakteristikami.  

Zadáním bylo zpracovat pouze situaci a podélný profil trasy pro účely EIA, 
bez dalších náležitostí příslušných pro standardní stupně vyhledávací a projektové 
dokumentace. 

Revize č. 1 plně navazuje na předaný projekt trasování R43 z roku 2009, 
doplňuje detail řešení v oblasti návaznosti na dálnici D1, znázorňuje křížení s trasou 
VRT, zakresluje polohu rozšířené lokality soustavy NATURA 2000 „Na lesní horce“, 
a to jak pro subvariantu vedenou v krátkém tunelu jižně od vrcholu Čebínského 
kopce, tak pro subvariantu vedenou v zářezu (viz dva oddělené výkresy). Koncepce 
napojení na D1 je převzata z nové autorizované studie „Obchvat tranzitní dopravy 
města Brna (koncepce návrhu)“, 2014 (zhotovitel Ing. Milan Strnad a Nýdrle –projekt. 
kancelář).           

Součástí výkresu nejsou přeložky a křížení polních cest, avšak jsou 
započteny do nákladů podle cenových normativů. 

Základní premisou návrhu z roku 2009 bylo dodržení dikce Rozhodnutí 
Evropského parlamentu a Rady č. 1692/96/ES, o hlavních směrech Společenství pro 
rozvoj transevropské dopravní sítě, jehož má být R43 součástí. Jeho článek 9 odst. 
1 uvádí „transevropská silniční síť zahrnuje dálnice a silnice vysoké kvality, ať 
stávající, nové nebo které se mají upravit, jež ... míjejí hlavní sídelní útvary na 
trasách stanovených na síti“. Toto rozhodnutí je určeno členským státům EU a je tak 
závazné i pro Českou republiku ve všech jeho částech. Závaznost tohoto právního 
dokumentu pro Českou republiku vyložil i Nejvyšší správní soud (NSS) v rozsudku č. 
9 Ao 2/2008 – 62 z 30. října 2008. Tento výklad NSS je závazný pro orgány státní 
správy a samosprávy v oblasti navrhování nových silničních komunikací. Proto je 
R43 v této práci navržena jako skutečný obchvat nejen města Brna, ale míjí všechny 
hlavní sídelní útvary v dotčeném území. Současně se v maximální možné míře 
vyhýbá i chráněným a jinak hodnotným územím přírody a krajiny. 

Novelizace výše uvedeného Rozhodnutí evropského parlamentu a Rady č. 
1692/96/ES byla završena Nařízením Evropského parlamentu a Rady (EU) č. 
1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavních směrech Unie pro rozvoj 
transevropské dopravní sítě a o zrušení rozhodnutí č. 661/2010/EU. Tento nový 
dokument nejen zachovává požadavky na trasování silniční sítě tak, aby tvořily 
obchvaty městských oblastí a aby nevznikala úzká místa na trasách narušující 
plynulost dopravy, ale současně výrazněji než dokument z roku 2009, klade důraz 
na posuzování vlivů na životní prostředí včetně opatření proti poškozování zdraví a 
znečištění všeho druhu, včetně hluku a emisí.         
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Soulad s Politikou územního rozvoje 

Dne 20. července 2009 vláda ČR svým usnesením schválila Politiku 
územního rozvoje. V tomto dokumentu je definován koridor pro rychlostní 
komunikaci R43 jako komunikaci evropského významu a část celoevropské sítě 
TEN-T následovně: 

Vymezení: 

Brno – Svitavy/Moravská Třebová (E 461). 

Důvody vymezení:  

Provázání silničních tahů D1 a R35. Zkvalitnění silničního spojení Brno – 
Svitavy / Moravská Třebová. Součást TEN-T. 

Současně Politika územního rozvoje z roku 2009 respektovala výše uvedené 
Rozhodnutí Evropského parlamentu a Rady č. 1692/96/ES, kde je požadováno, aby 
silnice zařazené do sítě TEN-T míjely hlavní centra osídlení.  

Politika územního rozvoje v bodě 23 uváděla: „… Nepřípustné je vytváření 
nových úzkých hrdel na trasách dálnic, rychlostních silnic a kapacitních silnic; jejich 
trasy, jsou-li součástí transevropské silniční sítě, volit tak, aby byly v dostatečném 
odstupu od obytné zástavby hlavních center osídlení.“ 

Dne 15.4.2015 vláda schválila 1. Aktualizaci Politiky územního rozvoje, kde ve 
vymezení R43 vypustila odkaz na město Svitavy. Dále tato aktualizace modifikovala 
čl. (23) a doplnila nový článek (24a). V čl. (23) je nyní uvedeno, že „„Zmírňovat 
vystavení městských oblastí nepříznivým účinkům tranzitní železniční a silniční 
dopravy, mimo jiné i prostřednictvím obchvatů městských oblastí, nebo zajistit 
ochranu jinými vhodnými opatřeními v území. Zároveň však vymezovat plochy pro 
novou obytnou zástavbu tak, aby byl zachován dostatečný odstup od vymezených 
koridorů pro nové úseky dálnic, silnic I. třídy a železnic, a tímto způsobem důsledně 
předcházet zneprůchodnění území pro dopravní stavby i možnému nežádoucímu 
působení negativních účinků provozu dopravy na veřejné zdraví obyvatel (bez 
nutnosti budování nákladných technických opatření na eliminaci těchto účinků).““ A 
nový čl. (24a) věc odvádění tranzitní dopravy mimo města a ochranu veřejného 
zdraví dále zdůrazňuje, neb je zde mimo jiné uvedeno „Na územích, kde dochází 
dlouhodobě k překračování zákonem stanovených mezních hodnot imisních limitů 
pro ochranu lidského zdraví, je nutné předcházet dalšímu významnému zhoršování 
stavu.“  

 

Soulad se státními politikami 

Podle dokumentu Dopravní politika České republiky na léta 2005 – 2013, 
schváleného vládou, se požadovalo nejen kvalitněji řešit tranzitní dopravu obcemi 
(zklidňování dopravy, obchvaty), ale je zde i zakotvena povinnost pro projektanty, 
aby při navrhování nových tras minimalizovali dopady na životní prostředí 
a navrhovali technická opatření pro minimalizaci vlivů výstavby na jednotlivé složky 
životního prostředí a na veřejné zdraví. Obdobné cíle jsou uvedeny i ve Státní 
politice životního prostředí 2004 – 2010. Podobně potřebu obchvatů zdůrazňuje i 
vládou schválená Dopravní politika ČR pro období 2014 – 2020 s výhledem do roku 
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2050. Je možné i poukázat na tzv. „Dopravní sektorové strategie 2. fáze“ a 
posouzení SEA zpracované k této koncepci.  

Tato ustanovení byla plně respektována při optimalizaci variant R43 v tomto 
dokumentu. Navržené trasy se zcela vyhýbají nejen hlavnímu sídelnímu útvaru, 
městu Brnu, v prostoru Brna se nevytvářejí nové úzké hrdlo, ale jsou i kvalitními 
obchvaty menších sídel jako Kuřim, Veverská Bítýška, Moravské Knínice, Chudčice, 
Lipůvka, Lažany a dalších. 

 

Charakteristiky dopravního toku na směru 43 a předpokládané dopady 
na dodržení zákonných limitů znečištění a na ochranu veřejného zdraví  

Minimalizace vlivů na veřejné zdraví je dána i tím, že se část dopravy zcela 
odvádí mimo území města Brna a tím se snižují absolutní hodnoty zatížení nejen 
uvnitř intravilánu Brna, ale i v oblasti na jihu brněnské aglomerace (MČ Bosonohy, 
MČ Nový Lískovec, Troubsko, Ostopovice a další).  

Ve studii „Modely intenzit dopravy pro koncept Územního plánu města Brna“ 
(ADIAS, červen 2008), objednané Magistrátem města Brna, je na trase R43 
v Boskovické brázdě v roce 2030 prognózována celková intenzita dopravy 17,3 
tisíce vozidel/den. Obdobný údaj je obsažen i v závěrech studie PK Ossendorf, 
objednané Ředitelstvím silnic a dálnic, kde i bez propojení silnice I/43 a nově 
posuzované R43 v Boskovické brázdě je uvedena intenzita 16 tisíc vozidel/den 
v úseku Kuřim – D1.  
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Podobné hodnoty uvádí i Generel dopravy Jihomoravského kraje, který pro tutéž 
trasu uvádí hodnoty i přes 20 tis. vozidel/den.  

 

 

 

Klíčové je, že z celkové intenzity 17,3 tis. vozidel/den dle studie „Modely 
intenzit dopravy pro koncept Územního plánu města Brna“ (ADIAS, červen 2008) 
významná část dopravy odkloněné mimo intravilán města Brna bude doprava těžká 
nákladní, a to 4,5 tisíc vozidel/den. Podle téhož modelu by na I/43 pod Lipůvkou 
zůstalo jen 5,5 tis. vozidel/den nákladní dopravy. Tedy 41 % nákladní dopravy na 
řezu v úrovni pod Lipůvkou by bylo nově odkloněno mimo intravilán města 
Brna. Účinnost vedení R43 Boskovickou brázdou je tedy vysoce dostačující 
a zřejmě je možné ji i dále zvýšit zklidňujícími dopravními opatřeními v městě Brně a 
v obcích okolo Brna, např. zákazem, aby těžká nákladní doprava vjížděla do sídel, 
pokud zde nemá svůj cíl. 
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Trasy v této studii jsou navrženy specificky tak, aby posílily dopravní 
atraktivnost obchvatu města Brna a aby co nejvíce vozidel nákladní dopravy využilo 
právě tuto, časové i kilometricky nejkratší trasu od severu k dálnici D1, vedenou 
Boskovickou brázdou, a aby tato vozidla nevjížděla do intravilánu města Brna. 

Při posuzování otázek tranzitní a cílové dopravy v dané oblasti je nutné 
pečlivě odlišovat druhy dopravy. Jediná studie, která se této problematice hloubkově 
věnovala je studie firmy DOPING (duben 2005) „Město Brno – kordon průzkumů IAD 
na vjezdech do města.“ 

Výše uvedené skutečnosti potvrzuje i studie firmy DOPING z roku 2005, která 
doložila detaily složení dopravních proudů na vjezdech do města Brna. Pro I/43 se 
provádělo měření na stanovišti podle následující mapy: 

Složení dopravního proudu na tomto stanovišti je na následujícím obrázku: 

 

Tento graf potvrzuje, že množství kamionů je v současné době na I/43 
omezené vlivem úzkých hrdel na trase I/43 od Svitav. Toto se však nepochybně 
změní po jejím nahrazení vybudovanou R43 a je tedy třeba s touto změnou počítat. 
Je to další zásadní argument pro včasné vybudování obchvatu brněnské 
aglomerace.  

Následující graf dálkovosti jízd dokládá, že v současné době převažuje 
u osobní dopravy doprava ze vzdáleností do 45 km (Letovice, Boskovice), zatímco 
doprava ze vzdálenosti 45-75 km (Svitavy, Velké Opatovice, Jevíčko, Moravská 
Třebová, Polička) je již výrazně nižší. U nákladní dopravy je situace odlišná, doprava 
ze vzdálenosti větší než 75 km představuje významnější podíl z celku. To opět vede 
k potvrzení potřeby obchvatu brněnské aglomerace zejména pro těžkou nákladní 
dopravu.  
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Z hlediska dopravního plánování je také důležité rozložení dopravního proudu 
v čase a rozklíčování struktury tohoto dopravního proudu na dopravu osobní a 
těžkou nákladní. Následující graf z citované studie dokládá (byť ne pro celých 24 
hodin) skutečnost, že osobní doprava je charakterizována výraznými maximy během 
dne, zatímco intenzita dopravy těžké nákladní vykazuje mnohem menší variabilitu 
jak během dne (tak i pro porovnání den – noc).  

Podle citované studie DOPING byl zdokumentován přehled jízd na daném 
stanovišti na I/43 následovně: 

 

Tato studie doložila, že podíl tranzitní dopravy na celkovém dopravním toku 
ze směru I/43 procentuálně roste s tonáží vozidel.  
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To dokládá, že hustota tranzitní osobní dopravy je logicky relativně nízká (cca 
12 %), ale výrazně stoupá pro těžkou nákladní dopravu, kde činí již přes 40 %. Pro 
nejvíce zatěžující kategorii dopravy, kamiony, již dne při všech obtížích pro 
kamióny projet trasu od Svitav, činí tranzitní doprava cca 70 %. Toto je naprosto 
jasný argument pro přijetí všech opatření k zamezení nákladní tranzitní dopravy přes 
intravilán města Brna, a tedy i pro vybudování plnohodnotného obchvatu města 
brněnské aglomerace. 

Velmi zajímavý je rozbor cílů dopravy v rámci Brna pro vozidla najíždějící do 
Brna po I/43 od severu. Citovaná studie názorně dokládá, že hlavní cíle nejsou 
v západní části Brna a dokonce ani mnoho vozidel nebylo identifikováno s cílem 
v jižní části Brna. Dokumentuje to následující pentlogram: 
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Vzhledem k tomu, že těžká nákladní doprava představuje největší příspěvek 
ke znečištění generovanému dopravou, jsou navrhované trasy R43 zásadním 
příspěvkem k odlehčení zátěže veřejného zdraví z dopravy a zjevně i příspěvkem ke 
snižování úrovně znečištění na jihu Brněnské aglomerace, kde jsou již dnes 
dlouhodobě překročeny zákonné limity prašnosti. Povinností pro projektanty 
sběrných silničních tras a pro projektanty územního plánování je hledat řešení, která 
jsou v souladu se zákonnými limity prašnosti a hlučnosti. Odvedení cca 4,5 tisíce 
nákladních vozidel denně z prostoru intravilánu Brna má i klíčový dopad z hlediska 
hlučnosti, neboť překračování zákonných limitů hlučnosti je zejména v noční době 
dáno z podstatné míry právně nákladní dopravou. 
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Popis navržené trasy 

Pozn.: Slovní popis trasy se vztahuje k variantám na výkresech č. 1 a 2 (fialová a 
modrá). Varianty na výkrese č. 3 a 4 (červená a modrá) s větším rozsahem tunelů 
jsou vývojově starší, nejsou opatřeny slovním popisem a jsou doloženy v přehledné 
mapce 1:100 000 a v měřítku 1:10 000 pouze v archivních paré studie.  

Napojení na dálnici D1 

Trasa R43 začíná na dálnici D1 mezi MÚK Kývalka a MÚK Ostrovačice. Již v 
projektu z roku 2009 se předpokládalo, že za účelem dodržení minimálních 
vzdáleností křižovatek na dálnici D1 se předpokládá, že stávající MÚK Kývalka 
i MÚK Ostrovačice budou zrušeny a nahrazeny novou MÚK v místě napojení R43.  
Tato revize č. 1 projektu již dokládá možnou realizaci této myšlenky. Navazuje na 
novou autorizovanou studii „Obchvat tranzitní dopravy města Brna (koncepce 
návrhu)“, 2014 (zhotovitel Ing. Milan Strnad a Nýdrle – projekt. kancelář). 

Konstrukční uspořádání křižovatky předpokládá rozšíření úseku směrem 
od/do Brna na šestipruh, přičemž křižovatkové větve směr Brno-Kuřim mají 
parametry s návrhovou rychlostí 100km/h. 

 

Úsek D1 – Hvozdec 

V úseku D1 – Hvozdec (silnice II/386) byla za variantu s nejmenším vlivem na 
životní prostředí vybrána subvarianta K5 dle dokumentace EIA úseku D1 – Kuřim, 
neboť objektivně jde o řešení nejméně škodlivé z hledisek ochrany všech složek 
životního prostředí, které bylo právě s těmito cíli navrženo na základě předtím 
navržených subvariant HBH.  

Trasa R43 zde vede po úbočí údolí říčky Veverky, poté ve čtyřech zářezech 
hloubky do 15 m překračuje čtyři boční hřebeny. U prvního křížení R43 se silnicí 
II/386 u Hvozdce je silnice II/386 přeložena, což snižuje zásah tohoto křížení do 
krajiny. 

Trasa je rovněž o cca 100 m (25 % dosavadní hodnoty) oddálena od obce 
Hvozdec. 

Nově je v situaci zakreslena trasa vysokorychlostní trati (VRT) Praha – Brno 
ve variantě samostatné trasy Ostrovačice – Brno, která se nikde nedotýká dálnice 
D1. Navrženou trasu R43 i současnou trasu komunikace Veselka – Bystrc 
překračuje estakádou v dostatečné výšce. Výstavba R43 a VRT se nebude 
vzájemně ovlivňovat a nijak neurčuje pořadí výstavby. 

Při výstavbě VRT je navrženo odstranění dopravní závady na silnici II/386 cca 
0,6 km od současné křižovatky s D1 Ostrovačice. 

Úsek Hvozdec – Čebín 

V úseku Hvozdec – Čebín jsou sledovány 2 varianty – východní (s tunelem) a 
západní (bez tunelu). 

Západní varianta je oproti východní variantě o téměř 2,5 km delší a vykazuje 
větší počet, délky a výšky velkých mostů. Investiční náklady a jízdní doba u obou 



11 

 

variant jsou však srovnatelné, neboť západní varianta neobsahuje tunel délky cca 
1,75 km, který je finančně náročný a omezuje rychlost jízdy na 80 km/h. 

Východní varianta 

Ve východní variantě je navržena MÚK Veverská Bítýška na křížení se silnicí 
II/386. Dále trasa principiálně vychází z varianty K5 HBH podle dokumentace EIA.  

Optimalizace oproti variantě K5 HBH spočívá v tom, že trasa R43 nově 
překračuje Svratku a Bítýšskou bažinku pod úhlem, který umožňuje umístění 
mostních opěr do násypu v Bítýšské bažince, po kterém je nyní vedena cesta. To 
snižuje zásah do Bítýšské Bažinky. Délka mostu je cca 830 m, výška max. cca 20 m 
u jižního konce mostu, na křížení s řekou jen na podjízdnou výšku lodí osobní 
dopravy (cca 10 m). 

V km cca 9,08-11,33 následuje tunel, který je v km 9,08-10,28 pod masivem 
Břenčák ražený (1.200 m) a v km 10,28-11,13 na úpatí masivu hloubený (550 m). 
Optimalizace oproti variantě K5 HBH spočívá v tom, že tunel je prodloužen na celou 
délku průchodu okolo Chudčic, čímž je zajištěna její úplná ochrana před vlivy 
provozu na R43. Obec Chudčice významně ovlivní pouze stavební činnost při 
výstavbě R43. 

Za tunelem pokračuje R43 přes údolí Kuřimky, kde současně potřetí a 
naposledy překračuje přeloženou silnici II/386 (bez napojení), a pravým obloukem 
stoupá k Čebínskému kopci. 

Západní varianta 

Západně od Veverské Bítýšky je navržena varianta bez tunelu. Západní 
vedení vyžaduje dva dlouhé vysoké mosty namísto jednoho nízkého dlouhého mostu 
ve východní variantě. Je to způsobeno tím, že ve Veverské Bítýšce je soutok Bílého 
potoka a Svratky, přičemž obě tyto vodoteče jsou západně od Veverské Bítýšky 
hluboko zaříznuty do terénu. Délka mostu přes údolí Bílého potoka je 620 m, přes 
údolí Svratky 670 m. Oba mosty jsou vysoké až 85 m. 

Západní varianta na rozdíl od předchozího řešení HBH neprochází na 
prudkém svahu bezprostředně nad obytnou zástavbou Veverské Bítýšky ani po 
mostě v proluce v západním okraji souvislé obytné zástavby v údolí Svratky, ale za 
kopcem a prolukou v rekreační zástavbě na údolí Svratky. Přemostění obou údolí 
jsou současně až 2x vyšší, takže vlivy hluku i emisí lze pokládat za výrazně menší. 
Vliv varianty na obyvatelstvo se omezuje na vysoký most přes údolí Svratky, které je 
využíváno k rekreaci. 

Od Veverské Bítýšky dále západní varianta pokračuje východním směrem 
severně od obce Chudčice ve vzdálenosti min. 400 m od okraje obytné zástavby. 

Úsek Čebín – Moravské Knínice 

V prostoru mezi Chudčicemi a Čebínem je na R43 v obou variantách 
napojena přeložka silnice II/385 od Tišnova (Hradčan). Tato přeložka je ve výkrese 
ukončena u R43, může však pokračovat až k silnici II/386 mezi Chudčicemi a 
Moravskými Knínicemi, jejíž současné šířkové a směrové uspořádání však není 
schopno převést větší vozidla ani intenzity dopravy. 

Severně od Chudčic se západní a východní varianta spojují a v jedné 
subvariantě se zářezem hloubky do 20 m procházejí přes sedlo v masivu 
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Čebínského kopce. V druhé subvariantě zde trasa R43 prochází krátkým tunelem. 
Varianta se zářezem těsně míjí nedávno rozšířenou lokalitu EVL „Na lesní horce“. 
Původně navržené těleso R43 se dostávalo do těsného kontaktu s novou hranicí 
EVL. V revizi č. 1 je navržena v délce 200m zárubní zeď výšky 6,0m, čímž se 
částečně odcloní nová hluková zátěž.  

Varianta s krátkým tunelem je vedena v podstatné vzdálenosti cca 500 m od 
této rozšířené EVL.  

Oproti subvariantě K5 se tato trasa R43 v obou v tomto projektu 
prezentovaných subvariantách (se zářezem i s krátkým tunelem) zcela vyhýbá 
Čebínu, aniž by nově ovlivňovala Moravské Knínice. Zůstává totiž ukryta za bočním 
hřebenem, který leží severně od Moravských Knínic.  

V tomto úseku trasa R43 rovněž prochází přes jižní část registrovaného 
významného krajinného prvku Pod Převychem. Trasa zasahuje cca pětinu tohoto 
VKP, ve které se podle dostupných informací nacházejí druhy rostlin, které se 
nacházejí na celém území VKP. V nezasažené části VKP se navíc vyskytují i další 
vzácné druhy (např. růže galská), které se v zasažené části nenacházejí. Lze se 
proto domnívat, že tento zásah do VKP je přijatelný a že je vyvážen ochráněním 
obce Čebín před negativními vlivy R43, zejména hluku. 

Úsek okolo Kuřimi 

Trasování R43 okolo Kuřimi je přizpůsobeno požadavku co nejvíce zkrátit 
délku napojení na stávající I/43 směr Brno, které je provedeno v MÚK Kuřim-sever. 
Důvodem pro zkrácení je potřeba minimalizovat „odskok“ přímého směru I/43-R43 
při jízdě z Brna směr Černá Hora / Lysice. Velký „odskok“ by znamenal ztrátu 
atraktivity R43 pro jízdy, které se po R43 mohou konat pouze v úseku Kuřim – Černá 
Hora (relace Brno / Kuřim – Černohorsko, Lysicko, Kunštátsko). Při malé atraktivitě 
R43 by zůstala příliš atraktivní stávající silnice přes obce Lipůvka a Lažany, což by 
vedlo k hygienicky nepřijatelnému zůstatku dopravy na průtazích těmito velkými 
obcemi. 

Proto je R43 navržena v širším koridoru dosud uvažovaného severního 
obchvatu Kuřimi silnicí II/385, mezi železniční vlečkou TOS a masivem Zlobice až za 
průmyslovou zónu, odkud je navrženo krátké propojení ke stávající I/43, která 
přenáší radiální zátěž do Brna. 

R43 překračuje stávající trasu silnice II/385 a železniční trať Brno – Tišnov 
a dále v zářezu překonává severní úpatí Kuřimského vrchu. Okolo Kuřimi prochází 
v širším koridoru severního obchvatu silnice II/385, oproti němu je však posunuta 
jižněji až o 400 m. Cílem tohoto posunu je ochránit remízek Špihlík a přilehlou 
samotu, jakož i zajistit technické parametry rychlostní silnice bez nadměrných 
zemních prací na úpatí masivu Zlobice. Protože mezi R43 a obytnou zástavbou 
Kuřimi je vysoký násyp železniční vlečky, zmenšení vzdálenosti od obytné zástavby 
z cca 800 m na cca 500 m by nemělo být zásadně na závadu. Posun trasy 
neovlivňuje návrhové plochy průmyslové zástavby v územním plánu města Kuřimi, 
zasahuje však do ploch plánované zeleně a ovlivňuje řešení místních a účelových 
komunikací.  

Severně od Kuřimi (za průmyslovou zónou) je navržena MÚK Kuřim-sever. 
V ní je zajištěno propojení relace R43 – MÚK Kuřim-východ, ve které jsou propojeny 
silnice I/43 (Brno), II/379 (Blansko), II/386 (Kuřim) a II/643 (Lipůvka). Větve MÚK 
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jsou navrženy tak, aby byly dostatečně kapacitní, avšak aby donutily řidiče ke 
snížení rychlosti jízdy na 60-90 km/h na vzdálenost cca 2 km. Z toho vyplývá 
prodloužení jízdní doby v radiálním směru cca o 1 minutu oproti jízdě přímým 
směrem. To je záměrný motivační prvek k tomu, aby na radiálu I/43 do Brna 
odbočovali jenom ti řidiči, kteří radiální spojení skutečně musí využít, a naopak 
maximalizovat počet řidičů, pro které bude zajímavé využít R43 jako obchvat města 
Brna.  

Tvar křižovatky Kuřim-východ je navržen s ohledem na předpokládané 
převládající křižovatkové pohyby. Vlastní křižovatka je navržena jako velká okružní 
se čtyřmi rameny – směr město Kuřim (II/386), MÚK Kuřim-sever (přivaděč k R43), 
Blansko / Lipůvka (II/379, II/643), a Brno (I/43). Nejsilnější radiální relace R43 
(Tišnov / Svitávka) – Brno je přes MÚK převedena direktní obousměrnou 
mimoúrovňovou větví nad okružní křižovatkou. Do rozvahy nákladů však tato 
křižovatka započtena není.  
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Vliv na životní prostředí v obcích 

Vzdálenosti trasy od obytné zástavby jsou následující: 

obytná zástavba obce 
nejmenší vzdálenost ve variantě poloha R43  

vůči obytné zástavbě 
zlepšení oproti řešení 

HBH východní západní 

Ostrovačice 450 m  
za dálnicí D1, která je 
vzdálena méně než 100 m 

 

Veverské Knínice 1.700 m  na terénu  

Podkomorská myslivna – 
samota 

500 m  na terénu  

Hvozdec 500 m  
v zářezu  
/ na mostě pod obcí 

trasa oddálena o 
100 m (25 %) od 
okraje obce 

Vápenice – samota u 
Hvozdce 

500 m  
v zářezu / na mostě cca 
o 30 m výše než budovy 

 

Nový Dvůr 600 m 1.000 m 
v zářezu / na mostě cca 
o 30 m výše než budovy 

 

Veverská Bítýška – 
jihovýchod 

1.100 m  v hlubokém zářezu  

Veverská Bítýška – jih  400 m 
na úbočí svahu, 
na vysokém mostě 

trasa HBH prochází na 
mostě prolukou 
v zástavbě 

Veverská Bítýška – západ   450 m na vysokém mostě 
trasa HBH prochází na 
mostě prolukou 
v zástavbě 

Veverská Bítýška – západ   
mezi chatami 
na dně údolí 

na vysokém mostě  

Mečkov – zahrádková osada 100 m  
v zářezu / na dlouhém 
mostě přes Svratku 

 

Bítýšská bažinka – 
zahrádková osada 

150 m  
v zářezu / na dlouhém 
mostě přes Svratku 

 

kemp u Svratky u Veverské 
Bítýšky 

250 m  
na dlouhém mostě 
přes Svratku 

 

(Chudčice) -  
v tunelu, vlivy na ŽP jen 
v době výstavby 

 

Chudčice  400 m na mírném svahu nad obcí  

Čebín (800 m)  
za 20-50 m vysokým 
hřebenem 

trasa HBH prochází 
300 m od obce za 
dráhou 

Moravské Knínice 550 m  
za 40 m vysokým 
hřebenem 

 

Kuřim 500 m  
za 8 m vysokým násypem 
železniční vlečky 
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Ve většině úseků je ochrana okolní obytné a rekreační zástavby před 
negativními vlivy z provozu na R43, zejména hluku, zajištěna přímo trasováním R43 
– jejím zapuštěním do zářezu anebo umístěním za výrazný terénní hřbet.  

Realizaci dodatečných protihlukových opatření lze předpokládat pouze 
v úsecích vedených nad terénem, tj. na mostě u Hvozdce (500 m od obce) a na 
mostech přes Svratku popř. Bílý potok u Veverské Bítýšky (kvůli zahrádkovým 
osadám). Je nutné upřesnění hlukovou a rozptylovou studií. 

 

Dopravní řešení 

Tranzitní doprava je převedena mimo Brno vybudováním jeho úplného 
obchvatu. Trasa R43 míjí obytnou zástavbu ve vzdálenosti stovek metrů a to 
převážně v odstínění terénem nebo již existující liniovou stavbou.  

Radiální doprava města Brna je vedena z každého ze tří směrů samostatně, 
nikoli v souběhu po stejných úsecích R43, a je rozdělena na dopravu do jižních a 
severních částí města.  

ze směru 
výhodná trasa průjezdu do části Brna 

tranzit 
severní střední jižní 

II/385 Tišnov R43 – I/43 – VMO R43 – I/43 R43 – D1 R43 – D1 

R43 Svitávka I/43 – VMO I/43 R43 – D1 R43 – D1 

II/379 Blansko, 
II/643 Černá Hora 

I/43 – VMO I/43 R43 – D1 R43 – D1 

 

Směr Tišnov (II/385) je od Hradčan vychýlen jižně od Čebína a na R43 je 
napojen tak, že do jižních částí města Brna se vyplatí jet po R43 a D1. Do severních 
částí města Brna se jede okolo Kuřimi po R43 „proti radiálnímu směru“, čímž odpadá 
nutnost budovat samostatný obchvat Kuřimi silnicí II/385. Směr Boskovice / Letovice 
jede po R43 pouze severně od MÚK Kuřim-sever, nemísí se tedy se směry Tišnov 
ani Blansko. Do jižních částí města Brna se vyplatí jet po R43 a D1. Směr Blansko 
(II/379) popř. Černá Hora (II/643) po R43 nejede s výjimkou cest do jižních částí 
města, kam se vyplatí jet po R43 a D1. 

Z MÚK Kuřim-sever do MÚK Kuřim-východ jedou společně směry Brno – 
Tišnov a Brno – Černá Hora, kde se k nim připojuje směr Brno – Blansko a všechny 
směry společně pak pokračují po zkapacitněné I/43 do Brna. Řešení odbočení z R43 
ze směru Svitávka do Brna je navrženo tak, aby co možná nejvíce řidičů motivovalo 
k použití R43, která je obchvatem města Brna. Současně je však dostatečně 
kapacitní, neboť radiální směr vždy bude převažovat. 
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Změny tříd silnic v dotčeném území 

Řešení předpokládá tyto změny v zatřídění silnic: 

1. Silnice I/43 severně od MÚK Kuřim-východ bude přeřazena do sítě silnic II. třídy 
jako silnice II/643. 

2. Silnice II/379 u Lipůvky bude od Blanska vedena jižním obchvatem Lipůvky a 
dále souběžně s II/643 zpět přes Lipůvku do své stávající trasy. Opuštěný úsek 
na jihovýchodním okraji Lipůvky bude přeřazen do sítě místních komunikací. 

3. Stávající silnice II/385 Hradčany – Česká (I/43) bude převedena do sítě silnic III. 
třídy.   
Jako silnice II/385 bude označena nově vybudovaná silnice jižně od Čebína, 
ukončená v MÚK s R43, popř. prodloužená až k silnici II/386 mezi Chudčicemi a 
Mor. Knínicemi. 
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Shrnutí základních charakteristik návrhu 

Trasa rychlostní silnice R43 je navržena v parametrech R25,5/100-120 
s minimálními poloměry směrového oblouku 1.300 m a největším podélným sklonem 
4,5 %. Celková stavební délka trasy Kývalka D1 – Kuřim-sever (připojení radiální 
silnice I/43 – Svitavské radiály) ve variantách průchodu kolem Veverské Bítýšky je 
uvedena v tabulce. 

Srovnání hlavních parametrů řešení (projekt z roku 2009) 

parametr 

varianta průchodu kolem Veverské 
Bítýšky 

západní  východní 

celková délka novostavby R43 v úseku D1 – MÚK 
Kuřim-sever 

19,70 km 17,63 km 

počet mostů na R43 (bez propustů)* 18 15 

délka trasy na mostech 1.620 m 1.930 m 

nadjezdy přes R43 8 4 

počet tunelů 0 1 

délka trasy v tunelech ražených - 1,20 km 

délka trasy v tunelech hloubených - 0,55 km 

délka trasy na zemním tělese 17,42 km 13,95 km 

nové mimoúrovňové křižovatky (včetně MÚK s D1) 4 4 

mimoúrovňové křižovatky zrušené (na D1) 2 2 

odhadované investiční náklady dle cenových 
normativů MD včetně přivaděče I/43 Kuřim-východ, 
obecných položek, rezervy a DPH 

7,81 mld. Kč 8,97 mld. Kč 

měrné investiční náklady 396 mil. Kč / km 509 mil. Kč/km 

jízdní doba D1 – MÚK Kuřim-sever* 00:09:51 0:09:16 

*¨  započteny i předpokládané mosty přes polní cesty, které nejsou vyznačeny 
v situaci 

*   mimo tunel 120 km/h, v tunelu 80 km/h 
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Přehled mostů na trase R43 bez propustků – varianta východní s tunelem  
(projekt z roku 2009) 

lokalita staničení 
[km] 

max. výška 
cca [m] 

délka cca 
[m] 

křížený objekt 

Ostrovačice 0,13 7 20 účelová komunikace 

Pod komorou 3,50 13 60 vodoteč 

Hvozdec 4,68 7 20 přeložená silnice II/386 

Hvozdec 4,79 8 50 Melkránský potok 

Hvozdec 5,39-5,61 22 220 potok Hlinka, polní cesta 

Nový Dvůr 6,37 16 20 vodoteč, polní cesta 

Veverská 
Bítýška 

8,25-9,08 20 830 Bítýšská bažinka, Svratka 

Chudčice 10,86-10,98 8 120 řeka Kuřimka, přeložená silnice II/386 

Mor. Knínice-
Podhájí 

12,14-12,41 18 270 
přeložená silnice II/385, polní cesta, 
úpad 

Mor. Knínice-
Podhájí 

12,94-13,11 21 170 boční údolí 

Mor. Knínice-
Podhájí 

13,33 12 20 polní cesta 

Moravské 
Knínice 

14,93 8 40 stávající silnice II/385 

Moravské 
Knínice 

15,48 9 40 železniční trať Brno – Tišnov, polní cesta 

Kuřim-Špihlík 17,07 7 20 polní cesta 

MÚK Kuřim-
sever 

17,46 8 30 rameno MÚK 

CELKEM 1.930 m 15 ks 
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Přehled mostů na trase R43 bez propustků – varianta západní bez tunelu  
(projekt z roku 2009) 

lokalita staničení 
[km] 

max. 
výška cca 

[m] 

délka cca 
[m] 

křížený objekt 

Ostrovačice 0,13 7 20 účelová komunikace 

Veverské Knínice 3,50 13 60 vodoteč 

Hvozdec 4,68 7 20 přeložená silnice II/386 

Hvozdec 4,79 8 50 Melkránský potok 

Hvozdec 5,41-5,63 22 220 potok Hlinka, polní cesta 

Veverská Bítýška 8,22-8,84 86 620 údolí Bílého potoka 

Veverská Bítýška 9,53 14 20 vodoteč 

Veverská Bítýška 9,72 10 20 vodoteč 

Veverská Bítýška 
10,12-
10,74 

85 620 údolí Svratky 

Veverská Bítýška 11,37 8 20 polní cesta (v situaci nevyznačeno) 

Chudčice 12,23 11 20 polní cesta 

Mor. Knínice-
Podhájí 

14,21-
14,48 

15 270 boční údolí 

Mor. Knínice-
Podhájí 

15,01-
15,18 

21 170 boční údolí 

Mor. Knínice-
Podhájí 

15,40 12 20 polní cesta 

Moravské Knínice 17,00 8 40 stávající silnice II/385 

Moravské Knínice 17,55 9 40 
železniční trať Brno – Tišnov, polní 
cesta 

Kuřim-Špihlík 19,14 7 20 polní cesta 

MÚK Kuřim-sever 19,53 8 30 rameno MÚK 

CELKEM 1.620 m 18 ks 
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Přehled mostů přes R43 – varianta východní s tunelem: 

silnice II/386  1 ks km 7,42 

přel. silnice II/385 1 ks km 11,95 

silnice III. třídy 1 ks km 0,56 

polní cesty  1 ks km 2,82 

 

Přehled mostů přes R43 – varianta západní bez tunelu: 

přel. silnice II/385 1 ks km 13,99 

silnice III. třídy 5 ks km 0,56 km 7,10 / 7,20 (rondel) km 9,22
 km 13,44 

polní cesty  2 ks km 2,82 km 11,65 

 

Přehled vyvolaných přeložek silnic I., II. a III. třídy – varianta východní s tunelem: 

silnice I/43  cca 1.500 m + křižovatkové větve 

silnice II/386  550 m (Hvozdec) 600 m (Vev. Bítýška) 800 m 
(Chudčice) 

silnice II/385  2.900 m (Čebín) 

silnice III. třídy Čebín – Sentice   400 m 

silnice III. třídy Mor. Knínice – stáv. II/385 250 m 

 

Přehled vyvolaných přeložek silnic II. a III. třídy – varianta západní bez tunelu: 

silnice I/43  cca 1.500 m + křižovatkové větve 

silnice II/386  550 m (Hvozdec) 350 m (Vev. Bítýška) 

silnice II/385  2.900 m (Čebín) 

přivaděč Vev. Bítýška    950 m 

silnice III. třídy Vev. Bítýška – Hvozdec  100 m + 500 m 

silnice III. třídy Čebín – Sentice   400 m 

silnice III. třídy Mor. Knínice – stáv. II/385 250 m 
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Přehled tunelů na R43 – varianta východní s tunelem  
(projekt z roku 2009) 

lokalita staničení 
[km] 

technologie délka cca účel tunelu 

Břenčák-Kuňky 

9,08-10,28 ražený 1.200 m ochrana přírody a obce 
Chudčice 

10,28-10,83 hloubený 550 m ochrana přírody a obce 
Chudčice 

CELKEM 1 ks 1.750 m  

 

Přehled MÚK  
(projekt z roku 2009) 

staničení 
[km] 

 

lokalita se silnicí tvar 
východní západní 

bez tunelu 

0,00  Ostrovačice* dálnice D1, silnice I/23 a II/602 útvarová 

7,40  
Veverská Bítýška 

silnice II/386  osmičková 

 7,15 nový přivaděč k silnici II/386 prstencová 

11,95 13,99 Čebín přeložená silnice II/385 trubkovitá 

17,26 19,70 Kuřim-sever přeložená silnice I/43 rozštěpová 

CELKEM 4 ks  

 

*   Pozn.: stávající MÚK Kývalka a Ostrovačice na dálnici D1 budou zrušeny, což je 
nyní zahrnuto v revizi 1 tohoto projektu z roku 2015.  

 

 

 

 

      Ing. Jiří KALČÍK,  4. 5. 2015 


