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Tříkolka, hadrák nebo prchající stan: Velorex můžeme považovat jak 

za legendu českých silnic, tak za esenciální výdobytek socialistického 

automobilového surrealismu. Na stránkách této knihy, napsané podle 

dobových pramenů a vzpomínek pamětníků, ožívají téměř hrabalovské 

životní osudy konstruktérů Velorexu i neuvěřitelné peripetie jeho výroby. 

V jedinečné kolekci bezmála tří set fotografií se před čtenáři otevře vyčer-

pávající pohled na tuto kuriozitu českého automobilového průmyslu. 

V knize nechybí technické parametry, konstrukční detaily, vznik a vývoj 

vozítka, úpravy i jeho současný život – srazy nadšenců, expedice, účin-

kování ve filmech a další.
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Předmluva

Tříkolový Velorex jsem poprvé spatřil ve filmu „Vrchní, 
prchni!“ a protože na silnicích už nebyl téměř vidět, ne-
chápal jsem, co je to za stroj. Tatínek, sám motorista, mi 
pomohl jeden koupit, a já si ještě v době, kdy Evropu 
rozdělovala železná opona, vozítko zamiloval. Protože 
o fenoménu Velorex dosud nevznikla žádná kniha, roz-
hodl jsem se napsat ji sám. Rád bych tím vyjádřil díky 
všem, kdo se podíleli na výrobě tohoto vozítka, i těm, 
kdo ho třeba budou někdy vlastnit – za to, že si k němu 
našli cestu. Je to totiž báječný stroj.
Informace v médiích o Velorexech nebyly, a tak jsem 
po nich pátral a sháněl je sám, kde to šlo. Majitelé Ve-
lorexů se začali setkávat na srazech, objevil se klubový 
časopis, pak internet – a dnes už je z kdysi opovrhované 
tříkoly, jak se stroji v jeho rodišti říkalo, obdivovaný ve-
terán. 

Zastavme se u samotného pojmenování tohoto tří-
kolového vozítka, pohybujícího se někde na pomezí 
mezi automobilem a motocyklem. V této knize často 
uvidíte – jako výraz respektu k místním tradicím 
a zvyklostem jeho tvůrců – v češtině poněkud méně 
obvyklý výraz „tříkola“. Možná by bylo správnější 
používat termíny jako vozítko, tříkolové vozítko, 
tříkolka (a se všemi se můžete v souvislosti s Velo-
rexem setkat), ale v Orlických horách, kde se tento 
stroj vyráběl, mu dodnes nikdo neřekne jinak než 
tříkola. Důvod byl stejně pozoruhodný jako vozítko 
samo: lidé z továrny měli pocit, že slovo „tříkolka“ 
označuje hračku pro děti a není jejich automobilu 
důstojné.
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Když se na silnicích v osmdesátých letech objevil nějaký 
Velorex, byla to vzácná výjimka. Už se na něj pomalu 
zapomínalo. Pokud se už ukázal, stal se spíše terčem 
posměchu než obdivu. Zřejmě proto, že byl spojován 
s prázdnou peněženkou a hlavně s tělesně postiženými. 
Málokdo věděl, že právě toto určení znamenalo jedinou 
cestu, jak přivést vozítko na svět.
Když jsme v roce 1987 přivezli po ročním shánění jednu 
tříkolu domů, nevzbudilo to v rodině zrovna nadšení. 
Po čase se ale z ostudy stal pomocník, který spolehlivě 
dovezl každého, kam potřeboval. Protože informací 
o těchto vozidlech bylo poskrovnu, začal jsem je hledat 
všude, kde to jen bylo možné. Navštívil jsem i jeden sraz 
fanoušků těchto strojů.
Po listopadu 1989 jsem potkal v Blansku náhodou dva 
Velorexy a rozhodl se, že zorganizuji podobný sraz sám. 
Povedlo se a přijel tam zástup sedmi vozítek! Tolik strojů 
této značky pohromadě jsem nikdy neviděl. Pak už byl 
jen krůček k tomu, abych založil klub a začal vydával 
klubový časopis. Museli jsme přece o sobě vědět, vymě-
ňovat si rady, nápady i součástky. Časem jsme se spojili 
s již existujícími kluby z Prahy a Loun a v roce 2001 pak 
vytvořili mezinárodní Fan club Velorex.

Veteránisté nás zpočátku zrovna neuznávali – nikdo po-
řádně nevěděl, do jaké kategorie tuto „automotorku“ za-
řadit. Mělo to ale i svou výhodu: pořizovací cena nebyla 
příliš vysoká a majitelé si navzájem pomáhali. Členů 
klubu přibývalo, velorexáři podnikali daleké zahraniční 
cesty, z těchto cest se objevovaly různé reportáže a kre-
dit českého unikátu začal zase stoupat.
Zcela náhodou jsem se pak v roce 1995 seznámil s Moj-
mírem Stránským, jedním z otců Velorexu, a začal pátrat 
i po dalších pamětnících vývoje a výroby tohoto vozítka. 
Měli spoustu fotografií a materiálů, které jsem postupně 
zveřejňoval v občasníku VelorexKurýr. Přibývali maji-
telé tříkol a díky tomu přibývalo i srazů nejen doma, ale 
dokonce i v zahraničí. 
Abych zájemcům Velorex co nejvíce přiblížil, rozhodl 
jsem se pro knihu, ve které bude shrnuto to nejpod-
statnější z jeho historie i současnosti, včetně bohatého 
a mnohdy skutečně unikátního obrazového materiálu. 
Měla by také představovat určité poděkování všem, kdo 
se na vzniku Velorexu podíleli, především jeho duchov-
nímu otci Františku Stránskému. Kniha ovšem vznikla 
hlavně díky ochotě a spolupráci mnoha lidí, jimž tímto 
také mnohokrát děkuji.

Ivo Fajman

  Mojmír (vlevo) a František Stránští v Solnici kompletují vozítko na tzv. čisté montáži 
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Historie Velorexu

První plány na zahradě za dílnou
Myšlenka na jednoduché a praktické vozítko se Františku 
Stránskému honila hlavou dlouhá léta. V třicátých letech 
20. století dojížděl za prací z České Třebové do Plzně na mo-
torovém kole značky Sachs. Protože ho častokrát zastihl 
déšť a někdy hrozil i pád, snil o něčem stabilnějším a po-
kud možno i s ochranou před nepohodou. Do svých plánů 
zasvětil i svého o deset let mladšího bratra Mojmíra.
Františka Stránského znali v České Třebové jako šikov-
ného opraváře čehokoli. Společně s tatínkem a bratrem 
přistavěli kolem roku 1935 u svého rodného domu dílnu, 
ve které začali opravovat motocykly, kola, koloběžky, 
dětské kočárky, prostě všechno, co mělo kola. Kola do-
konce i půjčoval, což byla pro všechny, kdo měli hlu-

boko do kapsy, velká výhoda. Jak to tak bývá, do dílny 
zručného mechanika se začali stahovat kluci z okolí. 
Jednak jim za výpomoc sem tam něco opravil, jednak 
občas někoho svezl na motocyklu. To bylo něco!
Ve volných chvílích začal pomalu realizovat svůj sen 
o jednoduchém vozítku, pro které stanovil základní pod-
mínku: nesmí být těžší než 100 kg. Dílna nabízela spoustu 
součástek z bicyklů a motor Sachs, takže na velké zahradě 
za dílnou se už před druhou světovou válkou odehrávaly 
první pokusy na třech kolech v trubkovém rámu. Fran-
tišek časem definitivně ukončil své působení v Plzni 
a založil v České Třebové opravnu jízdních kol MOTO-
VELO-SPORT, kde opravoval a vyráběl kola, koloběžky 
a dokonce i dětské kočárky.
V průběhu války pak tříkola dostala postupně odpružená 
kola přední nápravy a časem dokonce i kyvnou vidlici pro 
odpružení zadního kola, jejíž konstrukcí předběhli Stránští 
dobu o téměř deset let. Po válce si tyto své konstrukční ná-

   Bratři Stránští demonstrují, že hmotnost vozítka nepře-
sáhne 100 kg

®
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pady nechali patentově chránit. Odpružený rám přinesl ne-
čekaný jízdní komfort. Krytí před nepohodou zatím neřešili, 
snažili se jezdit a jezdit, aby se včas projevila všechna kri-
tická místa nosné konstrukce. Díly z jízdních kol byly sice 
zárukou nízké hmotnosti, nikoli však dostatečné tuhosti. Pro 
zručného Františka však nebyl problém slabá místa zesílit či 
vyztužit. Jejich první stroj tak poměrně často měnil tvar.
Mojmírovi nedala spát karoserie. Ještě v průběhu války se 
jim podařilo získat tehdy velmi vzácný duralový plech. 
V polovině 40. let vzniklo první skutečné tříkolové vozítko. 
Byli jím nadšeni tak, že si objednali i fotografa, aby první 
prototyp zdokumentoval. S tímto vozítkem pak jezdili, 
kde se dalo, jednou dokonce až do Košic, tehdy ujeli asi 
1000 km. Pro pohon vyzkoušeli různé dostupné motory – 
stacionární motor PAL 300 s přídavnou převodovkou 
z Jawy, dvoupístový jednoválec Manet 90 cm3 a později 
i ČZ 150 – ty už s nuceným chlazením větrákem. Tříkolové 
vozítko, pravda, ne zrovna hezké, bylo po válce stále čas-
těji vidět v ulicích České Třebové a blízkém okolí.
Nicméně plechové díly karoserie nepříjemně rezonovaly. 
V roce 1947 přišli s nápadem, inspirovaným konstrukcí le-
tadel – potáhnout trubkový rám látkou! Letecké plátno by 
nebylo ani levné, ani snadno dostupné, potáhli tedy kostru 
papírem na cukrové homole... Pak zkusili plátno, známé 
jako materiál na montérky. Podle Mojmírových pokynů po-
tah ušila jeho žena Oldřiška. A co až bude pršet? Nevadí, 
hlavní nápor deště plátno zachytí, na dojetí to postačí. 

   Původní dílna Františka Stránského na dvoře domku jeho 
rodičů

   U nové dílny v České Třebové zleva mladší učeň Ha-
mous, mistr a šéf František Stránský, starší učeň Moj-
mír Stránský a na motocyklu jeden z mnoha pomocníků, 
kteří k nim do dílny často chodili
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První tříkoly jsou na světě
První vozítko vyrobili bratři Stránští v roce 1948 na za-
kázku pro čalouníka, který chtěl jako zvláštní službu 
svým zákazníkům očalouněný nábytek vozit. To byla vý-
zva. Tehdy Mojmír náhodou sehnal velké kusy koženky, 
a ta nahradila plátno. Dále zpevnili závěsy kol, použili 
motocyklová kola, výkonnější motor – a spokojený čalou-
ník jim začal dělat v České Třebové pojízdnou reklamu. 
Dalším zákazníkem byl místní tělesně postižený holič, 
jemuž postavili vozítko bez dveří. V té době mělo auto-
mobil jen pár rodin v městě – i motocykl si mohl dovolit 
málokdo. Takže se začali ozývat zájemci.
Každý z bratrů si pochopitelně postavil svoji tříkolu – 
jednak jako dopravní prostředek, jednak jako účinnou 
reklamu. František vymyslel název – „na OSe jezdící 
KÁRa“ = OS-KAR. Neshodli se ale na pohonné jednotce. 
Františkovi se díky jednoduchosti líbil jednoválec Jawa 
250, Mojmírovi dvouválcová třistapadesátka DKW, kterou 
vymontoval z jednoho vraku. Nejdříve zkusil, co vydrží – 
za dílnou spustil motor z třistapadesátky na stojanu a dvě 
hodiny jej nechal běžet s nuceným chlazením větrákem. 
Vydržel. František byl ale skeptik. I když svezení bylo pří-
jemnější, příliš tomu nevěřil. Nicméně uznal, že by tímto 
způsobem mohli uspokojit i náročnějšího zákazníka.
V neděli 9. července 1950 se oba objevili v Praze-Bra-
níku na první soutěži motorových vozítek. Překvapili 
rychlostí, když hravě překračovali 80 km/h. Často zá-
vodili i mezi sebou. Mojmír vzpomíná, jak naložili své 
partnerky a domluvili se, že se sejdou v Praze u Karlova 

  Mojmír Stránský zkouší prototyp určený pro čalouníka 

   Závod a výstava vozítek v Praze dne 9. července 1950
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mostu, ale pojedou každý jinou cestou. Mojmírovi se 
tehdy podařilo přijet o pár minut dříve, ale bratrovi po-
chopitelně tvrdil, že už na něj čeká hodnou chvíli. 
To už ale začínala padesátá léta, okovy komunistického 
režimu byly postupně utahovány a nedílnou součástí re-
presí byly i politické tlaky na soukromníky, kteří museli 
postupně podnikání ukončit. Mnozí své dílny zavřeli, 
mnozí museli nastoupit jako zaměstnanci do zestátněných 
podniků, často do těch, které jim původně patřily. Ačko-
liv politická situace nebyla v této době podnikání vůbec 
nakloněna, vydali se někdy kolem roku 1950 Stránští se 
svým prvním vozítkem do podniku Jawa, domluvit koupi 
tehdy kvalitních motorů o objemu 250 cm3, montovaných 
do Péráků. Prý si je někteří pletli s Hanzelkou a Zikmun-
dem. Rozhodli se také vytvořit prototyp ovládaný jen 
rukama, vhodný pro tělesně postižené, pro které v pová-
lečné době nic podobného neexistovalo (jejich otec byl 
sám invalidní). Pokud by s tímto řešením uspěli, mohlo 
by se vozítko malosériově vyrábět alespoň v některém vý-
robním družstvu, která tehdy také vznikala. 
Shodou okolností v této době přišel za Františkem inva-
lidní mladý muž, který takové vozítko moc chtěl a potřebo-
val. Mojmír se s ním vydal do Prahy na ministerstvo zdra-
votnictví, kde příslušné úředníky přesvědčili, že podobné 
vozítko by bylo pro tělesně postižené ideální. Neodešli, 
dokud nedostali povolení vyrábět tříkoly pro invalidy.

Rozjíždí se výroba: Třebová a Solnice
Po dohodě a předvedení speciálního prototypu bez ovlá-
dání pedály se koncem roku 1950 otevřela cesta k séri-
ové výrobě. Bratry Stránské přijalo Velodružstvo Hradec 
Králové a vytvořilo v České Třebové svůj pobočný závod 
číslo 08 Parník, pojmenovaný podle části města, kde 
bratři už dříve působili. František totiž dříve uvažoval 
o přístavbě k dílně v domě rodičů, ale když mu místní 

obchodník Šimek nabídl prostory na parnickém ná-
městí, kde měl obchod s klempířskými výrobky a dílnu, 
nabídka ho zaujala a v krátké době se tam s bratrem 
i s rodinami přestěhovali – obchod a dílnu si pronajali 
a právě zde našel své sídlo i zmíněný pobočný závod.
Zaměstnali bývalého továrníka pana Jindru (u kterého 
se Mojmír vyučil), pana Hanzla z Brandýsa nad Orlicí 
a Elišku Hebkovou, sestru Františkovy manželky. Moj-
míru Stránskému se povedlo získat ještě dvě slečny 
po vyučení – Alenu Slezákovou a Zdenku Procházko-
vou, které jim pomáhaly pod vedením Mojmírovy man-
želky Oldřišky s potahováním tříkol a s účetnictvím. 
O klientelu se starat nemuseli – tu zajišťoval Svaz inva-
lidů v Praze, který zadával i rozsah úprav podle posti-
žení zákazníka. 
V České Třebové v dílně na Parníku vzniklo v letech 
1950–51 několik sérií po šesti kusech s motory Jawa 250. 
A protože v poválečné době nebyla o invalidy nouze, 
žádostí o další vozítka přibývalo. Provozovna však 
s ohledem na omezený prostor nestačila poptávce, a tak 
se koncem roku 1951 začalo pátrat po něčem větším. 
V úvahu připadal přesun do Nového Hrádku v Orlických 
horách, dokonce už přibrali dva místní zaměstnance, 
Josefa Drašnara a Antonína Hartmana. Nakonec se ale 
v létě roku 1952 uskutečnil přesun do objektu v Solnici 
nedaleko Rychnova nad Kněžnou, do bývalé truhlářské 
dílny bratrů Jaroslava a Josefa Hajnových. V přízemní 
části zbudovali tzv. surovou montáž, kde se svařovala 
základní nosná konstrukce i jednotlivé komponenty, 
a strojní dílnu, v patře byla tzv. čistá montáž pro elektro-
instalaci a kompletaci vozítka. Nejdříve v chodbě a poz-
ději v malé dílně v mezipatře byla tzv. pošívárna, kde 
vznikaly potahy a sedačky. Byli přijati další zaměstnanci 
a bratři Stránští, povzbuzeni zájmem, pozvali na jaře 
1953 fotografa, aby výrobu zdokumentoval.


