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Wdziecznos¢ ma krotka pamiec¢. Kiedy$ ludzie niemal tratowali
sie i wyrywali drzwi, byle dosta¢ sie do niebieskiego autobusu
z wytupiastymi reflektorami. Aby przejecha¢ sie ze wsi do
miasta i z powrotem; nie baczac, ze pod ich ponadnormatywnym
ciezarem tamig sie resory pojazdu. A dzis, w pigtym juz
przetargu na sprzedaz resztek sanockiej fabryki, nile
wystartowat nawet pies z kulawg noga..

Po upadku powstania listopadowego rosyjscy poddani Mateusz
Beksinski (to nazwisko jeszcze pojawi sie w tej opowiastce) i
Walenty Lipinski zwiali do Sanoka (terytorium CK Austrii).
Stworzyli zakt*ad kowalsko-kotlarski; zaczeli od wytwarzania
narzedzi miedzianych, przedmiotéw uzytkowych, kottéw; rychto
przeszli na wytwarzanie specjalistycznych urzadzen dla
rozwijajacego sie tu gérnictwa naftowego, gorzelni i browardw.
Rozpedzali sie szybko, nowe warsztaty i hale przenosili na
wolne tereny podmiejskie, zmienili nazwe na ,Fabryka Wagonéw i
Maszyn w Sanoku”, zatrudniali 120 oso6b. Nic dziwnego, skoro
najpierw Krakow zakontraktowat kilkanascie wagondéw, a potem, w
1892 roku otrzymali zamOwienie austriackiego Ministerstwa
Kolei na 143 wagony pocztowe i towarowe. Dwa lata pdzniej za
operatywnos¢ i jakos¢ dostali ztoty medal na Wystawie Krajowej
we Lwowie. To byty piekne czasy dla rozwoju biznesu: w
koncéwce XIX w. Towarzystwo Pogrzebowe z Wiednia zamawiato w
Sanoku funeralne wagony salonowe dla sprowadzania, z rdznych
miejsc Europy, zwtok cztonkdédw wiederiskiego rodu cesarskiego.
Ale i do Krakowa sprzedawano wagony elektryczne (takie
pierwowzory tramwajow). Z historycznych zapiskow wynika
jednak, ze w dynamicznie rozwijajacej sie firmie nie wszystko
szto dobrze: pierwszy strajk robotnikdéw zorganizowali
komunisci w 1901 r., a potem stabo optacani 1ludzie
niezadowolenie z warunkdéw pracy wyrazali niemal co rok.

WOINA I POKOJ


https://wolnemedia.net/bocian-spadl-na-dziob/

Po inwazji w 1915 r. wojska rosyjskie czes$¢ fabryki
zniszczyty, czes¢ wywiozty. Ale widaé, ze po wielkiej wojnie
nowe polskie wtadze stawiaty na rodzimy przemyst. Rzad zaméwit
w odbudowywanej fabryce tysigce wagondéw towarowych i osobowych
dla PKP, z dostawg przez wiele lat. A w wolnych chwilach, pod
koniec lat dwudziestych, =zmontowano 15 autobuséw na
importowanych z Wtoch podwoziach ciezaréwki Lancia. W Sanoku
nie mogli przypuszczac¢, ze kiedy$S bedzie to ich firmowy
produkt. Lecz znowu nie wszystko szto jak trzeba, kryzys lat
trzydziestych, zwolnienia prawie catej zatogi (z 1,7 tys. osob
do 330), marsz gtodnych w Sanoku 6 marca 1930 r. Potem zaktad
podniést sie, miat nawet zamdéwienia z wojska, ale facet z
wgsikiem zdemolowat wszystko.

Wojska radzieckie wkroczyty do Sanoka w sierpniu 1944 r. a w
grudniu Fabryka Sanocka pod Tymczasowym Zarzgdem Panstwowym
zatrudniata juz 250 pracownikéw. Znéw zaczeli od prostych
narzedzi dla rolnictwa, ale juz po roku robili kolejowe
weglarki, przyczepy ciggnikowe.. I tramwaje dla otwartej w 1948
r. warszawskiej trasy W-Z. Rok pdZzniej zaktady dostaty nazwe:
Sanocka Fabryka Wagonéw ,Sanowag” — Przedsiebiorstwo Panstwowe
Wyodrebnione (pewnie chodzito o produkcje wojskowg), a jeszcze
rok pézniej w tej fabryce zaczeto montowad autobusy
miedzymiastowe Fiat 666 RN o ditugos$ci 10 metréw. Na wtoskich
podwoziach i importowanych czesSciach wytworzono 71 takich
pojazdéw. Dla niewtajemniczonych byt to odprysk zablokowanego
przez Wielkiego Brata kontraktu z Wtochami na uruchomienie
produkcji samochodéw osobowych na warszawskim Zeraniu (FSO:
bardzo dtugie pozegnanie). Ale podobnie jak w tamtym przypadku
zrezygnowano z kontaktéw z imperialistami. Szanse znaleziono w
Starachowicach. Na wydtuzonym podwoziu samochodu ciezarowego,
z jego silnikiem, montowano tzw. karosaz autobusowy. Przez
osiem lat fabryke opus$cito ponad dwa i p6ét tysigca takich
»improwizacji”. Fakt — siermieznych, ale dajacych szanse na
wozenie ludzi po kraju. Ze statystyk PKS, jedynego wtedy
przewoznika miedzy wsiami i matymi miasteczkami: przed wojng
firmy transportowe miaty ok. 3,5 tys. autobusdéw, ktérymi



przewozity 60 mln oséb; w 1956 roku PKS miat 2,2 tys.
autobuséw (czwarta czes¢ w remoncie) a przewidézt 160 mln
pasazerdw. W jaki sposob i w jakich warunkach — statystyka
milczy..

BOCIAN = DOBROBYT

To juz byt czas najwyzszy, aby potraktowal powaznie tzw.
samochodowy transport pasazerski. Podkarpacki zaktad od 1
stycznia 1958 r. dostat oficjalng nazwe: Sanocka Fabryka
Autobuséw ,Autosan”. A znakiem firmowym miat byc¢ bocian w
locie, taki symbol szczeScia. Pomyst* zainspirowaty ptaki,
ktére od lat gniazdowaty na dachu starego budynku
administracji fabrycznej. W pdzZniejszych dziesiecioleciach
przyloty ptakéw miaty zwiastowal dobrobyt zaktadu. Niestety,
nie zawsze przylatywaty.. Gérale to ambitny nardéd i od
dtuzszego czasu pracowali nad wtasnym modelem autobusu.
Wiadomo byto, ze w Sanoku wszystkiego samodzielnie nie zrobig,
mogq potrzebowaé stosownego podwozia czy silnika, ale z reszta
sobie poradza. Po latach okaze sie, ze zgubita ich wiara w
o0wczesne polecenia rzadowe: produkowa¢ jak najlzejsze
konstrukcje (czytaj: jak najmniej deficytowej stali) i szybko.
Wiec stworzyli do autobusu karoserie samono$ng, lekka,
elegancka, przewidziang na ok. czterdziestu pasazerdw. A na
gminnym przystanku wpychato sie tam i sto o0s6b. Konstrukcja
nie miata szans przejscia takiego testu wytrzymatosciowego.
Dorosli Czytelnicy pewnie pamietajg, jak to ,pekaes”
rozkraczat sie na drodze. Swoja drogg ten goéralski updr byt
dos¢ dziwny: %tadnych kilka lat zajeto im zrezygnowanie z
pomystu zawieszenia samonosnego na rzecz tradycyjnego
(powiedzmy: stosowanego w catej Europie) ramowego — do ktdrego
wrécili w modelu H-100 w 1966 r. W ten sposdb przedtuzali
zywotnos¢ swoich wyrobdéw z 200 do 500 tys. przejechanych
kilometréw. Ale po drodze byty i inne przygody.

Na poczatku lat szesdcdziesigtych na drogi Podkarpacia (taki
tor testowy) wyruszyt prototyp H-25 z bajerami: zamiast matych
wywietrznikéw — dwie duze klapy w dachu ,do regulowania



strumienia powietrza”, ,wygodne pomieszczenia na bagaz zardéwno
na dachu wozu jak i wewngtrz wozu”, a nawet ,radioodbiornik w
kazdym wozie”. Kilka miesiecy p6zZzniej zaczeto w pojazdach
montowa¢ hamulce nadcisnieniowe ,gwarantujgce petne
bezpieczenstwo jazdy”. Jak zaczeli wytwarzaé¢ 150 pojazdow
miesiecznie to zgtosita sie Butgaria, ze tez takie chca.

W 1962 r. w sanockiej fabryce zatrudnienie znalazt niejaki
Beksinski Zdzistaw (wnuk tego od powstanca listopadowego).
Skierowano go do pracowni konstrukcyjnej, gdzie zaczat szalec.
Narysowat i zaprojektowat model autobusu miedzymiastowego, 11-
metrowego, z gietg szybg przednig i aerodynamicznym nadwoziem.
Takich szyb nikt w Polsce nie produkowat, wiec prototyp
yustrojono” w szyby plastikowe. Potem stworzyt* model mikrobusa
SFA-4 Alfa, tez z przestronng przednig szyba, bo miat by¢
hitem eksportowym. Wykonano nawet dwadziescia egzemplarzy
prototypowych. Ale pomysty przerosty wyobraZznie dyrekcji;
Beksinskiego przeniesiono do pracowni plastycznej, gdzie mia%t
malowa¢ hasta na wazne rocznice. Nie wytrzymat, zrezygnowat z
pracy. I tylko zal, ze zostato ledwie kilka szkicéw ksztattéw
modeli autobusdéw — takich, jakie dzis pedza po drogach Polski
1 Europy.

Poczgtek lat szes$ddziesigtych to czasy euforii w sanockiej
fabryce. Potrzeba wiecej autobuséw — wiec zrobimy wiecej!
Potrzeba tanszych autobusdow to zainstalujemy silniki
wysokoprezne (zuzycie ropy to 20 litrdéw, a benzyny — drozszej
— to 30 litréw na 100 km), zwiekszymy eksport, bo chca naszych
autobuséw w Turcji i na Kubie..

PRZODOWNICY PRACY

No tak, ale by sprosta¢ wyzwaniom, musimy sami poprawic swoje
dziatania. Na przeszkodzie stojg niezrozumiate zatory: aby
zrealizowa¢ wyznaczone zdania potrzebna jest kooperacja z
innymi zak*adami krajowymi (stowo ,klucz” przez
dziesieciolecia realnego socjalizmu) — to znaczy ched
wspbétpracy 15 ministerstw, 36 zjednoczen i 164 zaktadow. W



Autosanie maja nadzieje, Zze uchwaty IV Plenum KC co$ w tym
zmienig. Sami tez chcg przytozy¢ sie do lepszego
funkcjonowania zaktadu, ktdéry zaspokaja potrzeby kraju.
Ruszyta akcja ,brygad pracy socjalistycznej”. W SFA na 250
rywalizujacych juz 52 zespoty uzyskaty taki tytut. Wiec dwa z
czterech wydziat*éw zastuzyty na tytut ,0ddziatu Pracy
Socjalistycznej” Wtedy okazat*o sie, ze sg najlepsi
miedzynarodowo: ze Lwowa (najwiekszego producenta autobuséw w
naszym obozie) przyjechata delegacja ze sztandarem przechodnim
pogratulowa¢ zwyciestwa we wspotzawodnictwie, ktore dwa lata
wczesniej bratnie zaktady podjety.

Emocje siegnety zenitu: zaktadowa organizacja partyjna
postanowita, ze sanocka fabryka bedzie sie starac¢ o pierwszy w
Polsce tytut Zaktadu Pracy Socjalistycznej. Ale by ta
inicjatywa miata szanse powodzenia, muszg jg zrozumieé wszyscy
pracujacy — w tym czasie prawie piec¢ tysiecy zatrudnionych. A
rzeczywistos¢ skrzeczata. Opis sytuacji przedstawiany przez
szefa zaktadowej organizacji partyjnej nie jest Smieszny: w
zimie zarzagdzilismy ,miesigc bez wypadkdéw w pracy” i udato
sie, a teraz jest lato i z kazdym dniem ambulatorium opatruje
coraz wiecej zranionych. Niektérym optaca sie nawet stracid
palec, aby is¢ na dtugie zwolnienie, bo swoje pole przy
zniwach obstuzg sami zamiast wynajmowa¢ innych, za duze
pienigdze. Albo — méwi szef organizacji partyjnej — wszystkim
wydajemy ubrania robocze. A oni je chowajag, albo, co gorsze,
sprzedajg na bazarze, a sami przychodzg do zaktadu w tachach 1
w takich, po zmianie, wychodzga na ulice 1 na przystanki
autobusowe. A potem ludzie w Sanoku Smiejg sie, ze tu pracuja
jakies Smirusy (dzisiaj pewnie nazwalibysmy ich *ajzami).

Jakos pokonano te ktopoty. W 1967r. w SFA pracuje 5 tysiecy
ludzi, a plany méwig, ze potrzeba jeszcze dwdéch wiecej, bo
szykuje sie wspéipraca z Jugostowianami. Gtosno o tym nie byto
(bo ten Tito to co$ nie w te strone), ale produkcja réznych
modeli szta, a dyrekcja FSA przedstawiata takg statystyke:
nasza fabryka — 3 tys. pojazddéw rocznie, wegierski Ikarus — 2



tys., a francuski Chausson — 1500. Tu wspomnienia na
fotografiach z dawnej Warszawy: po wojnie — na Nowym Swiecie i
Krakowskim PrzedmieSciu krélowaty te francuskie ,szosony” o
zaokraglonych ksztattach 1 automatycznie zamykanych drzwiach.
Scisk byt w nich niesamowity, ale jechato sie..

W 1971 roku Autosan zatrudnia juz 6 tys. pracownikow,
wprowadza sie nowy model Sanok -09 (H-09), bo H-100 okazuje
sie demodé. Ale troche szkoda starych wzornikéw i narobionych
czesci. Wiec w ramach czynu przed VI Zjazdem PZPR zatoga
postanawia wyprodukowaé¢ jeszcze sto tych ,zastuzonych” i
przekaza¢ je rzadowi 1 CRZZ. Z zaleceniem, ze majag by¢
rozdzielone zatogom przodujgcych fabryk, aby robotnicy mieli
czym wyjezdzac¢ na ,letni wypoczynek” lub grzybobrania.

Pod koniec lat siedemdziesigtych Autosan zatrudniat 7 tys.
ludzi i1 fetowat, z udziatem najwyzszych wtadz partyjnych i
panstwowych, wyprodukowanie 60 tysiecy ,samochodéw
podréznych”. Potem strajki i ktopoty z wprowadzeniem nowej
rodziny autobuséw H-10: nowoczesniejszych, ale i drozszych,
czego PKS — gtdéwny odbiorca — nie chciat zaakceptowad¢. W
latach osiemdziesigtych Autosan znany byt w Europie
Wschodniej, wiec liczono na stworzenie filii w ZSRR i na
Biatorusi. Nawet powstaty zalgzki zakt*adoéw montazowych, ale na
tym sie skonAczyto.

NOWY WSPANIALY SWIAT

Poczatek roku 1990 to 200 autobuséw na placu i zero klientéw —
skutek nagtej zmiany cen wszystkiego: podzespotdw, czesSci,
rozliczen rublowych. PKS nie odbiera pojazddéw, bo nie ma
dotacji, bo nie ma jeszcze ustawy budzetowej. Zatoga na
przymusowy urlop, firma oferuje wypozyczanie zaktadowego
taboru, lakierowanie prywatnych samochoddéw, a nawet
wytwarzanie ogrodzen na indywidualne zaméwienia klientow. Z
miesigca na miesigc jest gorzej: nikt nie chce autobusu trzy
razy drozszego niz kilka miesiecy temu. Ale jak nie ma by¢
drozszy, kiedy cena wyrobdw hutniczych wzrosta cztery i poét



razy. Zaktadowi zwigzkowcy mowig 0 zniszczeniu catego
przemystu: w TV optymistycznie o reformie, ale optymizmem nie
zaptaci sie robotnikom.. Z kolei dyrekcja apeluje, aby
zwigzkowcy sprzedali cho¢ jeden autobus, a nie tworzyli
dziesigtki wuchwat przeciw zwolnieniom.. W kwietniu tego
stawetnego roku zapada decyzja o zaprzestaniu produkcji ,na
sktad” i wystaniu na trawe péttora tysigca robotnikdéw. Musiat
by¢ to ostry przyktad dziatania reform Balcerowicza, skoro do
Sanoka pofatygowat sie korespondent ,Washington Post” i
opisywat jaka to ,kuracje wstrzgsowg zastosowat rzad, aby
wprowadzi¢ Polske do gospodarki Swiata realnego”. Pamietliwi
wspominajg, ze tamtego roku bociany nie przyleciaty do
gniazda.

Ratunkiem miato by¢ powotanie rok pdézniej jednoosobowej spétki
Skarbu Panstwa Autosan S.A. z kapitatem 200 mld (starych)
ztotych. Ale od poczatku byta to lipa, bo ani wtasciciela, ani
poprawy sytuacji ekonomicznej nie by*o widaé, skoro zadtuzenie
firmy opiewato na prawie catg wartos$¢ sprzedawanych autobuséw.
W 1992 r. bociany przyleciaty, rodzita sie jaka$ szansa na
sprzedaz do Egiptu i na Biatorus, poprawiata sie jakos¢,
krajowi odbiorcy juz nie méwili o pojazdach z Autosanu:
,autosmetek”. Rok pézZniej w zaktadzie pracowato tylko 3 tys.
ludzi i trwata wojna z Ministerstwem Przeksztatcen
WtxasnoSciowych o formute oddtuzenia firmy. A prezes pojechat
na negocjacje do Chin i sprzedat 20 autobusdéw za dostawy
zielonej 1 czarnej herbaty.

Co$ jednak sie dzieje w potowie 1994 r. Autosan podpisuje
uktad z Bankiem Depozytowo-Kredytowym w Lublinie (madrale w
stolicy mocno protestowali) i szefowie firmy czujg sie troche
lepiej. Tym bardziej, ze ustyszeli, 1z Sobiestaw Zasada chce
wykupi¢ potowe wierzytelnosci bankowych (faktycznie zrobit to
wczes$niej po cichu). Zarzad proponuje panu Sobiestawowi, aby
zostat inwestorem strategicznym fabryki, ale ten odmawia
ttumaczgc sie brakiem pieniedzy na catosciowg rewitalizacje
Autosanu. Czes$¢ zatogi juz czuta, ze co$ tu nie gra.. Bocian



zaczynat lot ku ziemi. Generalnie zaktady przejmuje firma
Sobiestaw Zasada Centrum S.A. (znamy, znamy: 400 miliondw za
STARA) i szybko tgczy Sanok z Jelczem (ktdérego Zasada juz
miat) co teoretycznie miato przyniesc sukces. Zaczeto ostro,
od stworzenia czapki — Polskie Autobusy Sp. z o0.o0. — ktora
miata koordynowaé¢ wspdéiprace dwédch powaznych producentéw
autobuséw. Juz wtedy niektdrzy madrzejsi sugerowali, ze jak na
kraj wielkosci Polski, to zbyt duze przedsiewziecie. Chyba, ze
znajdg sie ogromne pienigdze na zachodnie 1licencje 1
wykoszenie europejskiej konkurencji. Tylko skad, skoro Zasada
ich nie miat, a jego ulubiony Mercedes nie chciat oddawac pola
— oferowat tylko swoje podzespoty, i to bardzo drogo. W
Autosanie projektowali coraz ciekawsze modele, ale kupowane za
granicg cze$ci podrazaty ostateczng cene. A firmy transportowe
przestaty kupowa¢ rodzime autobusy — bramy kraju otwarto dla
sprowadzania wszelkiego z*omu. tadnego 1 taniego. We
wszystkich analizach upadku rodzimego przemystu
motoryzacyjnego (ale tez maszynowego Zabrakt*o serca dla
koparek) przewija sie ten sam motyw: gdzie sg odpowiedzialni
za wpuszczenie na nasze terytorium lawiny zbednych juz na
Zachodzie przechodzonych wytworéw? Jesli na tym miata polegad
Balcerowiczowska ,niewidzialna reka rynku”, to jej autor do
dzi$ nie powinien spokojnie spa¢ dtawiony czkawka.. A z
ciekawostek: dopiero w 2002 r. Ministerstwo Infrastruktury
zaczyna prace nad przepisami ograniczajgcymi import do Polski
autobusowego ztomu.

Poczgtek kazdego roku to pytanie hamletowskie: rzad da
dofinansowanie PKS-owi na zakup nowych autobuséw, czy nie da?
Bo wiekszos¢ pojazdéw zakupuje wtasnie ten przewozZnik.
Przyktad: na 1996 rok PKS zamawia ponad tysigc pojazdow,
wybiera najtanszy model H-9 (od dwudziestu lat na drogach),
ale nie ma dotacji, wiec w Autosanie kolejny przestdéj. A potem
produkcja ,na zapalenie ptuc”, kiedy rzad ogtosit zakupy na
gimbusy (1999 r.) i fabryka wygrata pierwsze zamdwienia z
najnizszag ceng. Takg hustawke Zasada znosit chyba Zle, skoro
pojawity sie plotki o checi sprzedazy zaktadu zatrudniajgcego



1,8 tys. oséb za niecate 400 mln z%x. Plotki sie skonczyty, ale
zwalnianie ludzi nie. Nawet mimo chwilowej koniunktury na
rynku i zyskdéw ze sprzedazy autobusdéw. W pierwszych latach
nowego wieku za bramg zostaje nastepne ponad po6t tysigca
ludzi.

W Sanoku walczyli, biura konstrukcyjne wymys$Slaty coraz
bardziej finezyjne modele, nawet podobaty sie na réznych
targach 1 wystawach, nawet eksportowali, ale raczej w
symbolicznych ilo$ciach kilkudziesieciu sztuk rocznie (w
rekordowym 2006 r — 78). Gdyby oglada¢ tylko foldery reklamowe
Autosanu — to w gtowie sie kreci. Piekne, nowoczesne
stylizacje, ekologiczne silniki uznanych marek. I dla daleko
podrézujacych turystéw, i niskopodtogowe dla miast, i takie
mate autobusiki obst*ugujace np. w Warszawie 1linie do
podmiejskich osiedli. Chyba najistotniejszym wyrdéznikiem
Autosanu by*o to, ze opierat sie na wtasnych pomystach — bez
importu, troche z dumy, a gtdéwnie z braku pieniedzy na zakup
licencji. A moze z uporu goérali, ze tez cos$ fajnego zrobig —
tylko nikt im w to nie uwierzyt. Dlaczego to sie zawalito?
Teorii moze byc¢ kilka, kazda fatalna dla fabryki, ktéra kiedys
zatrudniata siedem tysiecy osdb i byt*a jedng z najwiekszych na
Podkarpaciu.

Syndyk czeka na cud

Dyrektorzy, potem wtasciciele fabryki zaktadali, ze zawsze
bedg potrzebne proste autobusy, do przewozenia prostych ludzi
miedzy wsiami 1 miasteczkami. Nawet robotnicy z Autosanu, z
niesmakiem komentowali, ze ciggle ttuczemy ten model (H-9),
cho¢ to juz powazny przezytek. Na gimbusy jeszcze sie
zatapaty, ale ,bocianowi” chwaty nie przynosity. Biuro
konstrukcyjne — moze szkoda, ze juz bez Zdzistawa Beksinskiego
— robito niezte projekty, ale ksiezycowe. Ani wtasSciciel
panstwowy, ani Zasada nie zamierzali wytozy¢ grosza, aby te
projekty nabraty rzeczywistego ksztattu. Na dodatek spétka
Centrum Sobiestaw Zasada miata podstawowy ktopot: gdzie
produkowa¢ autobusy — w Sanoku czy w Jelczu. No i jeszcze



teoria spiskowa: powstat powazny producent autobuséw Solaris,
z korzeni niemieckiej firmy MAN. A Zasada probowat zaszczepid
te niemieckg firme w Starachowicach i kiepsko wyszto, wiec
moze oddat ,pateczke”.

Wyrok ogtosili sedziowie Wydziatu Gospodarczego Sadu
Rejonowego w Kroé$nie 6 pazdziernika 2013 r.: upadtos¢
likwidacyjna. To oznaczato, ze do firmy wszedt syndyk, a
dotychczasowy zarzad nie moze juz dziata¢. To troche dziwne,
bo zarzad byt peten zapatu i pomystéw, ale po kolei.

W potowie wrzesnia Grupa Sobiestaw Zasada, wtasciciel
Autosanu, skt*ada wniosek o upadtos¢ zaktadu twierdzgc, ze nie
sta¢ jej na dalsze finansowanie restrukturyzacji. Przez
ostatnie cztery lata straty przekroczyty 62 mln zt. Nie
pomogty zmiany w organizacji pracy czy koncentracja produkcji
tylko w jednej hali. Nie pomogto tez zwolnienie prawie dwustu
ludzi. W firmie dziato sie co$ ztego, skoro nawet wtedy, kiedy
mieli zamowienia, to sobie grabili. Oczywiste, ze za te wpadki
odpowiedzialne byto szefostwo firmy, nie potrafigce zapanowad
nad catym procesem produkcji. Ze wstydem zabierali swoje
autobusy miejskie po testach w Warszawie, ktopoty byty tez w
Rzeszowie. W Lublinie kompletna klapa: nie dos$¢, ze trzeba
byto zaptaci¢ 1,3 mln zt kary za spdZnienie dostawy, to
jeszcze w kabinach kierowcéw wypadaty szyby. A jednocze$nie, w
folderach reklamowych widniato finezyjne hasto: ,Z tradycjg Q
nowoczesnosci”. Swoje dotozyty wtadze Sanoka, dotad dumne z
fabryki obchodzgcej niedawno 180-lecie dziatalno$ci. Styszac o
wycofywaniu sie Zasady zazgdaty 1,4 mln zt za podatek od
nieruchomosci.

Nagle wiadomos$¢, ze jeszcze przed wyrokiem Zasada sprzedaje,
za symboliczng ztotdéwke, swoje udziaty mato znanemu w okolicy
biznesmenowi. Pracownicy nie majg watpliwos$ci: to ucieczka po
~wykonczeniu” kolejnych zaktaddéw (STAR, JELCZ). Zwigzkowcy
donoszg do prokuratury o podejrzeniach wyprowadzania majagtku
fabryki, a nawet prdbie kradziezy (w niedziele!) stojacych w
hali autobusdow. I jadg do Krakowa pikietowaé przed siedzibg



Zasady, zadajac wyptaty zalegtych pensji.

Syndyk zapowiada przetarg na sprzedaz zaktadu. W takiej
rzeczywistosci do interesu (czyli sp6tki wspomnianego
biznesmena) wchodzg jeszcze dwaj nowi cztonkowie zarzadu:
wtasciciel firmy produkujacej nabiat, w tym ,osetke gdérska” i
prezes Zaktadu Tworzyw Sztucznych Gamrat z Jasta. Domagajag sie
od syndyka zmiany upadtosci likwidacyjnej na uktadowa, bo chca
w Autosanie nadal wytwarza¢ autobusy. Syndyk godzi sie
potowicznie: jeszcze pod koniec 2013 ponownie zatrudnia 360
oséb (praktycznie wszystkich, ktérzy chcieli wrécié¢ po
ogtoszeniu upadtosci) i chce wyprodukowa¢ nawet 10 pojazdéw,
ale przetargu nie odwotuje, bo bez inwestora strategicznego to
bedzie tylko powolna agonia.

No i syndyk czekat na cud. W pierwszym przetargu z maja 2014
r. cena wywotawcza wynosita 56 mln z%, ale nikt sie nie
zgtosit. Do drugiego, za 50 mln wystartowat jeden, musiat
odpas¢, bo nie wptacit wadium. Potem trzeci (48 mln z%) i
czwarty (40 mln zt), wreszcie ostatnio piaty, gdzie chciano
tylko 37 mln zt. Teoretyczni wtasciciele spdotki tez liczyli na
boskg opatrznos$¢ i chude portfele inwestoréw — wcale nie
chcieli jakiegos$ kupca. Sa tak napaleni, ze prébowali udzielid
firmie pozyczki, co prawnie nie jest mozliwe. Syndyk wyznaje,
ze jeszcze nie spotkat sie z takag sytuacjg 1 dodaje: aby
wyprodukowa¢ jeden autobus, trzeba wytozy¢ na poczatek 350
tys. zt.

Decyzja syndyka: Autosan bedzie sprzedany z wolnej reki, za
przynajmniej 33 mln z%, do 30 wrzes$nia. A jesli sensowny
kupiec sie nie znajdzie? Wtedy idealistyczna wizja utrzymania
produkcji autobuséw w Sanoku siegnie bruku — kazdy kto ma
pienigdze weZmie po kawatku, a syndyk swojg prowizje..
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