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Żadna z firm dostarczających systemy 
informatyczne do obsługi i kosztorysowania szkód, 
(...) nie dostarczyła użytkownikom systemów 
katalogów norm czynności naprawczych 
odpowiednich dla części nieoryginalnych.
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ZZabiegi modyfikacji baz danych systemów informa-
tycznych do kosztorysowania szkód w pojazdach to 
duży sukces marketingowy oraz biznesowy specjali-
stów ubezpieczycieli. Dały one przedsiębiorstwom 
ubezpieczeniowym w ostatnich latach bardzo wy-
mierne korzyści. Rozpropagowały wypłaty zaniżonych 
odszkodowań ustalanych metodą na kosztorys oraz 
spowodowały obniżenie odszkodowań wypłacanych 
w wartościach maksymalnie obniżonych na podstawie 
dokumentów z wykonanych napraw. Przedsiębiorstwa 
ubezpieczeniowe osiągnęły ponadprzeciętne wyniki 
na ubezpieczeniach komunikacyjnych. Nadwyżkę ze-
branych składek nad wypłaconymi odszkodowaniami 
i świadczeniami z ubezpieczeń komunikacyjnych we 
wszystkich działających w Polsce przedsiębiorstwach 
ubezpieczeniowych zobrazowano wykresami 1 i 2.

To głównie obniżenie udziału wysokości wypłacanych 
odszkodowań i świadczeń za szkody w pojazdach w sto-
sunku do wielkości zainkasowanych składek dało ubezpie-
czycielom ponadprzeciętną nadwyżkę przychodów nad 
wypłaconymi odszkodowaniami i świadczeniami. Zapre-
zentowane wyniki ekonomiczne przedsiębiorstw ubezpie-
czeniowych zostały osiągnięte także dzięki ukształtowanym 
marketingowo zachowaniom specjalistów przedsiębiorstw 
naprawczych. Przedsiębiorstwa naprawcze przejęły już i na-
dal przejmują od ubezpieczycieli znaczne koszty obsługi 
szkód w ramach oferowanych im stałych umów o współ-
pracy bez wynagrodzenia za to. Skuteczność zabiegów 
marketingowych ze strony specjalistów ubezpieczycieli 
w tym względzie to okoliczność kuriozalna. Za wykonywa-
ne usługi obsługi technicznej szkody w imieniu i na rzecz 
ubezpieczyciela żadne z przedsiębiorstw naprawczych 
nie pobiera należnego mu wynagrodzenia. Niejako przy 
okazji przedsiębiorstwa naprawcze wpadły w niezwykle 
niebezpieczną dla siebie pułapkę. W naprawach wykony-
wanych bezgotówkowo na podstawie otrzymanych peł-

nomocnictw reprezentują zarówno interes zleceniodawcy 
naprawy pojazdu (poszkodowanego) oraz na podstawie 
zawartej stałej umowy o współpracy z ubezpieczycielem są 
zobowiązani do zadbania o interes jego przeciwnika, jako 
płatnika finalnego kosztów naprawy pojazdu. Stało się to 
pod chwytliwym marketingowo sloganem „samolikwidacji 
szkody” w naprawianym pojeździe.

Ocena dotychczas wykonanych zabiegów w systemach 
informatycznych do kosztorysowania z pozycji interesów 
każdego przedsiębiorstwa naprawczego ma więc nieco inny 
wydźwięk. Na tym polu specjaliści przedsiębiorstw napraw-
czych ponieśli totalną porażkę, niemal klęskę. Zastosowane 
w używanych przez nich systemach informatycznych zabiegi 
powodują od wielu lat spadek dochodów przedsiębiorstw 
naprawczych. Zauważalny jest spadek dochodów ze sprze-
daży części zamiennych do napraw, spadek dochodów ze 
sprzedaży materiałów lakierniczych i konserwacyjnych oraz 
stagnację dochodów z pracochłonności. Wzrosty cen nie 
rekompensują nawet skutków zjawisk inflacyjnych. Wiele 
z przedsiębiorstw ponosi już na tej działalności straty i stara 
się je pokrywać z innych rodzajów działalności. Większość 
bezradnie włączyła się w trend obniżania wartości szkód 
i swoich dochodów. 

Tylko niektóre z przedsiębiorstw znając opisaną sytuację 
rynkową podejmują próby wynegocjowania z ubezpieczy-
cielami ekonomicznie uzasadnionych stawek za roboczo-
godziny napraw. Działania te uznać należy za słuszne, ale 
także za już niewystarczające. Bazy danych systemów in-
formatycznych do kosztorysowania są już w takim stanie, 
że podniesienie ceny jednostkowej roboczogodziny nie 
spowoduje oczekiwanej poprawy kondycji którejkolwiek 
firmy naprawczej. Na sugestie specjalistów ubezpieczycieli 
wyeliminowano z baz danych systemów informatycznych, 
w tym także z systemu Audatex Polska, normy czynności, 
które do tej pory przy kosztorysowaniu uaktywniały się 

same automatycznie. Musi je świadomie uaktywnić specja-
lista przedsiębiorstwa naprawczego. Kosztorysanta firmy 
naprawczej skutecznie pilnują z kolei specjaliści ubezpieczy-
ciela i zrobią wszystko, aby go odwieść od tych czynności.
Przykładów najpopularniejszych w ostatnich latach za-
biegów jest wiele. Dla zobrazowania sytuacji przywołuję 
dwa najbardziej znaczące. Wprowadzono do systemów 
informatycznych, w tym do systemu Audatex Polska, jako 
dodatkowe katalogi części nieoryginalnych. Znane są daty 
i marketingowe zabiegi tego przedsięwzięcia. Specjaliści 
ubezpieczycieli obsługując zgłoszone szkody dowodzą, 
że są to „części występujące na rynku” i „porównywalne 
z oryginalnymi”. Trzeba uznać, że dla interesów ekono-
micznych ubezpieczycieli części nieoryginalne są nawet 
lepsze niż oryginalne, gdyż dużo tańsze. Dowodzić tego 
specjalnie nie potrzeba. Nie w tym jednak rzecz. Żadna 
z firm dostarczających systemy informatyczne do obsługi 
i kosztorysowania szkód, tj. ani Audatex Polska, ani Euro-
taxGlass’s Polska, ani DAT Polska nie dostarczyła użytkow-
nikom systemów katalogów norm czynności naprawczych 
odpowiednich dla części nieoryginalnych. Przedsiębiorstwa 
naprawcze pojazdów i ich branżowe związki nawet nie za-
uważyły tej znacznej modyfikacji użytkowanych systemów 
informatycznych. Nie wydały jakiejkolwiek rekomenda-

cji w kwestii, w jaki sposób przedsiębiorstwa naprawcze 
mają ustalać ceny prac naprawczych w naprawach wy-
konanych z użyciem takich części. Wiele przedsiębiorstw 
podjęło beztrosko wykonywanie napraw z wykorzystaniem 
takich części. Ustalają ceny napraw pojazdów oraz wartości 
szkód z wykorzystaniem części nieoryginalnych oraz norm 
czasowych przeznaczonych dla części oryginalnych. O tym, 
że tak ustalony czas trwania czynności naprawczych jest 
czasem znacznie odbiegającym od rzeczywistego czasu 
niezbędnego na wykonanie takiej naprawy wiedzą wszyscy. 
Jest to potwierdzone także wynikami przeprowadzonych 
badań opisanych w literaturze. Jednak na polskim rynku nic 
z tej wiedzy i wyników badań nie wyniknęło. Na sąsiednim 
rynku niemieckim, taka sytuacja nie zaistniała. Niemieccy 
ubezpieczyciele także przymierzali się w ramach GVO do 
wprowadzenia do rozliczeń szkód z użyciem stosowanych 
u nich systemów części nieoryginalnych. Jednak przed pod-
jęciem takiej decyzji związki przedsiębiorstw naprawczych 
zmusiły niemieckich ubezpieczycieli do zlecenia, sfinanso-
wania i zaprezentowania wyników odpowiednich badań. 
Badania takie przeprowadziła firma Allianz Zentrum fur 
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Wykres 1. Wartość przypisu składek z ubezpieczeń komunikacyjnych 
we wszystkich przedsiębiorstwach ubezpieczeniowych w Polsce 
(Polska Izba Ubezpieczeń – Ubezpieczenia w liczbach w 2017 roku).

Wykres 2. Wartość przypisu składek z ubezpieczeń komunikacyjnych 
we wszystkich przedsiębiorstwach ubezpieczeniowych w Polsce 
(Polska Izba Ubezpieczeń – Ubezpieczenia w liczbach w 2017 roku).
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Technik Automotive GmbH (AZT). W oparciu o te wyniki 
zaniechano wykorzystania na rynku niemieckim w ustalaniu 
wartości szkód części nieoryginalnych. Chętnie natomiast 
ubezpieczyciele działający na rynku niemieckim przyłączyli 
się do zrobienia na tym zabiegu biznesu w Polsce oraz 
w innych krajach. W polskich systemach informatycznych 
do kosztorysowania znajdują się więc katalogi części nie-
oryginalnych, ale brak w nich odpowiednich dla tych części 
norm czasowych do kosztorysowania pracochłonności. 
Stosowane normy rezydentne w systemach przeznaczone 
są dla części oryginalnych. Trudno wskazać na polskim 
rynku firmę, która wykorzystując do wykonania naprawy 
część nieoryginalną prawidłowo skosztorysowałaby w kosz-
torysie ponaprawczym cenę jej wymiany oraz cenę jej po-
lakierowania. Ceny te generalnie są nieodpowiednie, gdyż 
ustalone z wykorzystaniem zaniżonych norm czasowych.

Pierwsze zadanie, które każde przedsiębiorstwo naprawcze 
stosujące części i materiały nieoryginalne powinno wykonać 
to opracowanie dokumentacji stosowanych technologii 
napraw pojazdów z zastosowaniem dostępnych mu czę-
ści nieoryginalnych oraz opracowanie odpowiednich do 
tych części zakładowych korekt rezydentnych w systemie 
norm pracochłonności i korekt norm materiałowych. Za-
kres tego zadania zależy od rodzajów stosowanych części 
oraz materiałów, posiadanych narzędzi oraz kwalifikacji 
kadry wykonawczej. Zakładowe korekty norm rezydentnych 
w wykorzystywanym do sporządzania kosztorysów systemie 
specjaliści przedsiębiorstwa naprawczego stosującego takie 
części i materiały powinni wykorzystywać w sporządzanych 
kosztorysach ponaprawczych aby prawidłowo ustalić ceny 
usług napraw będących podstawami do wystawianych fak-
tur lub rachunków jako dokumentów potwierdzających 
wartość szkody. Bez stosowania takich korekt norm re-
zydentnych nie można poprawnie sporządzić kosztorysu 
ponaprawczego, gdyż normy rezydentne w systemach są 
właściwe dla części i materiałów zamiennych dla których 
zostały opracowane, tj. oryginalnych serwisowych. Doty-

czy to oczywiście przedsiębiorstw, które wykonują takie 
naprawy. Nie ma w Polsce przedsiębiorstwa naprawczego 
które zwolnione byłoby z tego zadania. Nawet przedsiębior-
stwa wykonujące naprawy z wykorzystaniem oryginalnych 
części zamiennych serwisowych oraz zasad rekomendo-
wanych przez producentów pojazdów stosują materiały 
lakiernicze i konserwacyjne inne niż te z wykorzystaniem 
których opracowano rezydentne w systemach lakiernicze 
i konserwacyjne normy materiałowe i czasowe.

Kolejnym przykładem wyjątkowej beztroski głównie specja-
listów przedsiębiorstw naprawczych jest stosowanie w do-
kumentowaniu uszkodzeń pojazdów oraz wykorzystywanie 
ich kosztorysach ponaprawczych ustalanych uznaniowo 
norm czasowych operacji napraw blacharskich elementów, 
w których producenci dopuszczają takie naprawy. Dotyczy 
to głównie stalowych, aluminiowych oraz kompozytowych 
elementów karoseryjnych, zderzaków oraz tarcz kół. Czasy 
trwania napraw tych elementów ustalane są przez spe-
cjalistów ubezpieczycieli w protokołach szkód lub coraz 
częściej zastępujących je kalkulacjach (kosztorysach) wg 
zasad stosowanych w XX wieku, czyli dla elementów wy-
konanych z wykorzystaniem innych materiałów niż sto-
sowane we współczesnych pojazdach. Stalowe elementy 
karoseryjne pojazdów wykonane były wtedy głównie ze 
stali karoseryjnych zwykłych jakości. Podobnie elementy 
aluminiowe oraz polimerowe i kompozytowe. Od tamtego 
czasu dokonała się jednak w budowie pojazdów prawdziwa 
rewolucja w stosowanych materiałach konstrukcyjnych. 
Tradycyjne stale, stopy aluminium i polimery oraz kom-
pozyty zostały zastąpione materiałami o podwyższonych 
i wysokich własnościach mechanicznych. To spowodowało 
że naprawy uszkodzeń elementów współczesnych pojaz-
dów, nawet wykonywane współczesnymi narzędziami oraz 
metodami trwają znacznie dłużej niż naprawy elementów 
wykonanych z materiałów poprzednich generacji. Nieza-
leżnie od tych powszechnie znanych zmian nadal wyko-
rzystuje się czasy trwania operacji napraw blacharskich 
elementów z wykorzystaniem zasad sprzed 30 lat. Wiedza, 
że są to czasy niedostosowane do współczesnych części, 
metod i narzędzi jest przynajmniej w środowisku specja-
listów serwisowych powszechna. Dobrze byłoby, aby ona 
trafiła także do specjalistów likwidacji szkód w pojazdach 
ubezpieczycieli oraz do rzeczoznawców i biegłych. Właśnie 
opracowanie zakładowych technologii napraw blachar-
skich współczesnych elementów pojazdów będzie dobrym 
źródłem tej wiedzy. Wydaje się natomiast, że specjaliści 
przedsiębiorstw napraw powypadkowych pojazdów nie 
mają dostatecznej świadomości, że ustalane w Polsce 
uznaniowo normy czasów trwania napraw blacharskich 
nie są kompatybilne z rezydentnymi w systemach infor-
matycznych normami lakierniczymi i konserwacyjnymi. 

Uznaniowe normy te nie zawierają w sobie czasów wy-
konywanych aktualnie w przedsiębiorstwach czynności. 
W przypadku elementu metalowego (stalowego, alumi-
niowego) norma uznaniowa to czysty czas prostowania 
elementu narzędziami blacharskimi. Nie zawiera w sobie 
czasu odtworzenia fabrycznego metalicznego zabezpiecze-
nia antykorozyjnego oraz czasu przygotowania naprawio-
nego blacharsko elementu do wykonania na nim pokrycia 
lakierniczego i konserwacyjnego. Natomiast rezydentne 
w systemach lakiernicze i konserwacyjne normy wg pro-
ducentów i AZT rezydentne w systemach informatycznych 
opracowane zostały dla niemieckiego systemu podziału 
czynności pomiędzy blacharza i lakiernika i powodują w Pol-
sce, że rzeczywisty stan tego zagadnienia jest brutalnie 
niekorzystny dla firm naprawczych, a wyjątkowo korzystny 
dla firm ubezpieczeniowych. Specjaliści ubezpieczycieli 
perfekcyjnie wykorzystują zaistniałą sytuację. Wywarli mar-
ketingowo taką presję że doszło do sytuacji, iż aktualnie 
żadne przedsiębiorstwo naprawcze w Polsce nie odtwarza 
metalicznych pokryć antykorozyjnych na elementach me-
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... naprawy uszkodzeń elementów 
współczesnych pojazdów, nawet 
wykonywane współczesnymi 
narzędziami oraz metodami 
trwają znacznie dłużej niż 
naprawy elementów wykonanych 
z materiałów poprzednich 
generacji.

“

talowych (stalowych i aluminiowych) nawet w fabrycznie 
nowych pojazdach. Doszło do powszechnego zaniechania 
odtworzenia metalicznych zabezpieczeń antykorozyjnych. 
Przedsiębiorstwa naprawcze w wyniku tych zabiegów mar-
ketingowych zrezygnowały z wykonywania i tym samym 
kosztorysowania czynności na których podczas naprawy 
blacharskiej dodatkowo można zarobić. Powszechną i nie-
zrozumiałą z pozycji interesów firm naprawczych stała się 
praktyka wykonywania czynności przygotowania elemen-
tów metalowych po naprawie do wykonania lakierowania, 
takich jak gruntowanie antykorozyjne, suszenie gruntu, 
szpachlowanie, suszenie szpachlówki, szlifowanie wyrów-
nujące szpachlówki oraz oczyszczenie elementów po tych 
czynnościach oraz ich nie uwzględniania w kosztorysach 
ponaprawczych. Tylko brakiem dostatecznej wiedzy można 
usprawiedliwić takie zachowanie specjalistów przedsię-
biorstw, które jest faktycznie działaniem na szkodę firmy 
którą reprezentują. Niezbędna jest wiedza, że rezydentne 
w systemach informatycznych do kosztorysowania normy 
czasowe operacji lakierowania elementów metalowych 
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Przepisy i piśmiennictwo

po naprawach oraz normy materiałowe do ustalania cen 
materiałów lakierniczych, opracowane dla warunków nie-
mieckich, nie zawierają w sobie ani czasów trwania wy-
konywanych czynności ani cen materiałów niezbędnych 
do wykonania przygotowania elementu po naprawie do 
lakierowania. W tym przypadku potwierdza się slogan, że 
„brak wiedzy kosztuje”. Można by przeprowadzić analizy 
i porównania, czy koszty braku zakładowych technologii 
i zakładowych norm, jako zaniechań po stronie przedsię-
biorstw naprawczych, są większe czy mniejsze niż inwestycje 
w ich opracowanie i danie specjalistom "do ręki" tej wiedzy 
do stosowania. Zakładowe technologie oraz zakładowe 
normy teoretycznie specjaliści przedsiębiorstw napraw-
czych mogliby opracować sami. Powinny to być normy 
kompatybilne z rezydentnymi w użytkowanym systemie 
informatycznym. Na podstawie aktualnie obowiązujących 
przepisów o informowaniu o cenach towarów i usług nikt 
w tym przedsięwzięciu nie może przedsiębiorstwa na-
prawczego zastąpić. Zgodnie z obowiązującymi w Polsce 
od 2014 roku przepisami ustalenie ceny usługi naprawy 
pojazdu czyli wykonanie kosztorysu ponaprawczego tej 
ceny, tak jak wykonanie faktury za naprawę to wyłącznie 
prerogatywa wykonawcy takiej usługi. Przedsiębiorstwa 
naprawczego nie jest w stanie w tym przedsięwzięciu za-
stąpić nawet organizacja do której należy. Nie są w stanie 
poradzić sobie z tym zadaniem udzielający przedsiębior-
stwom tzw. wsparcia technologicznego sprzedawcy części 
zamiennych oraz lakierniczych materiałów zamiennych. 
Zresztą faktycznie nie mają w tym biznesowych interesów. 
Niektórzy oferują marketingowo wykonanie kosztorysów 
lub przeprowadzenie szkoleń. Jednak celem sprzedawcy 
części i materiałów jest sprzedać oferowane towary jak 
najkorzystniej dla siebie, a nie dla przedsiębiorstwa jako 
nabywcy. Zagadnienie w jaki sposób zostanie skosztoryso-
wana cena zbycia użytych do naprawy przez przedsiębior-
stwo części i materiałów i czy na tym zarobi to prerogatywa 
specjalistów przedsiębiorstwa.

Aktualnie sytuacja rynkowa jest taka, że przedsiębiorstwa 
napraw powypadkowych pojazdów potrzebują pilnie pod-
nieść ceny usług. Podniesienie cen roboczogodzin nie jest 
zabiegiem już wystarczających chociaż bardzo pilnym. Po-
winny to być ceny ekonomicznie uzasadnione oparte na 
ponoszonych kosztach, gwarantujące restytucję zainwe-
stowanego kapitału oraz godziwy zysk. Niezależnie od tego 
przedsiębiorstwa potrzebują pilnie dostosować rezydentne 
w używanym systemie rezydentne normy do poziomu sto-
sowanych metod naprawczych oraz posiadanego wypo-
sażenia i kwalifikacji zatrudnionych specjalistów. Obowią-
zujące przepisy o cenach zezwalają na wprowadzenie do 
kosztorysów ponaprawczych korekt norm rezydentnych 
oraz norm brakujących. Ograniczają natomiast to upraw-

nienie do przedsiębiorstw naprawczych. Nie dają wprost 
tego uprawnienia funkcjonującym na polskim rynku sieciom 
naprawczym, czy związkom przedsiębiorstw. Jakiekolwiek 
w tym względzie działanie zagrożone jest zarzutem zmowy 
cenowej. Stąd inicjatywy w tym względzie po stronie zarzą-
dzających przedsiębiorstwami napraw powypadkowych 
pojazdów. Posiadanie własnej dokumentacji stosowanych 
metod naprawczych, potwierdzającej zgodność stosowa-
nych metod z zaleceniami producentów pojazdów oraz 
odpowiadających tym metodom własnych zakładowych 
norm czasowych i materiałowych może być rozwiązaniem 
umożliwiającym wyjście z opisanej trudnej sytuacji. W przy-
padku użytkowania systemu informatycznego Audatex będą 
to zakładowe korekty norm rezydentnych oraz zakładowe 
normy brakujące. 

Aktualnie niewystarczające są w tym względzie technologie 
napraw pojazdów rekomendowane przez producentów 
i będące elementem dokumentacji serwisowej. Wielu pro-
ducentów pojazdów nie rekomenduje technologii napraw 
blacharskich oraz technologii napraw lakierniczych. Stąd 
także przedsiębiorstwa naprawcze posiadające autory-
zacje producentów powinny mieć jako uzupełnienie tych 
dokumentacji własne zakładowe technologie i własne za-
kładowe normy kompatybilne z dokumentacją producenta. 
Związki polskich przedsiębiorstw naprawczych, wzorem 
związków przedsiębiorstw z innych krajów, mają jedynie 
możliwość wydawać odpowiednie rekomendacje, w tym 
na wykonanie opisanych prac.

Bardzo istotne jest jednak, aby wiedza o tym co zawiera 
każdy z użytkowanych systemów informatycznych do kosz-
torysowania pozbawiona była elementów wprowadzonych 
do systemów w celach marketingowych dostawców baz 
danych. Problem w tym, że firmy dostarczające systemy 
informatyczne do kosztorysowanie bardzo niechętnie ujaw-
niają dane o rodzajach części i materiałów zamiennych 
zawartych w rezydentnych katalogach oraz o zakresach 
rezydentnych w systemach norm pracochłonności. Nawet 
w oficjalnych komunikatach i instrukcjach użytkowania 
systemu bardzo często zawarte są nieprawdziwe infor-
macje. Rzeczywistej wiedzy nie zastąpią odwołania do re-
nomy firmy dostawcy systemu. Szkolenia użytkowników 
systemów prowadzone przez firmy dostarczające system 
ograniczają się wyłącznie do instruktażu z zakresu obsługi 
jego elementów. Brak w oferowanych szkoleniach ele-
mentów technologicznych. Opisaną lukę rynkową trzeba 
wypełnić. Trudno wskazać przyczyny, dlaczego do tej pory 
nie zrobiły tego Polska Izba Motoryzacji, Związek Dealerów 
Pojazdów, Centralny Związek Rzemiosła lub inne orga-
nizacje do których należą przedsiębiorstwa naprawcze. 
Bez prawidłowych norm poprawne sporządzenie koszto-

rysu ponaprawczego jakiejkolwiek naprawy jest fizycznie 
niemożliwe. Kosztorysu ponaprawczego zawierającego 
korekty norm rezydentnych oraz zakładowe normy nie 
zaakceptują specjaliści ubezpieczycieli, jeżeli będą to 
normy nie wynikające z dokumentacji technologicznej.

W kolejnych artykułach przeanalizuję bazy danych użytko-
wanych systemów informatycznych do kosztorysowania. 
Będą to informacje o katalogach części zamiennych wy-
stępujących w systemach do kosztorysowania, sposobach 
ich tworzenia oraz zawartych w katalogach ich rodzajach 
oraz o ich wykorzystaniu w kosztorysowaniu cen. Katalogi 
materiałów lakierniczych i konserwacyjnych w systemach 
do kosztorysowania to zagadnienie które budzi aktualnie 
bardzo dużo emocji. Oczywiście nie zostaną pominięte 
technologie naprawcze i wynikające z nich katalogi norm 
pracochłonności, w szczególności blacharskiej, lakierniczej 
i konserwacyjnej. Kolejne zagadnienia to możliwe sposoby 
zmian elementów systemów dla osiągania zamierzonych 
efektów minimalizacji wartości szkody lub maksymalizacji 
ceny usługi naprawy. Tylko gruntowna wiedza o tym co rze-
czywiście zawiera każdy z oferowanych na rynku systemów 
informatycznych do kosztorysowania może być gwarantem 

poprawnie sporządzonego kosztorysu, zarówno ponapraw-
czego jako dokument ustalający cenę wykonanej naprawy 
lub kalkulacji wartości szkody wg kryteriów jej ustalenia 
wynikających z warunków ubezpieczenia z którego jest 
finansowana naprawa. n
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Tylko gruntowna wiedza 
o tym co rzeczywiście zawiera 
każdy z oferowanych na rynku 
systemów informatycznych 
do kosztorysowania, może 
być gwarantem poprawnie 
sporządzonego kosztorysu...
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