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Rozwój infrastruktury do ładowania 
pojazdów elektrycznych w świetle 
ustawy o elektromobilności
i paliwach alternatywnych 
Podstawą umożliwiającą rozwój elektromobilności w każdym kraju jest wybudowanie 

odpowiedniej liczby punktów do ładowania pojazdów elektrycznych, a także 
infrastruktury towarzyszącej umożliwiającej ich budowę, jak np. odpowiednie 
wzmocnienie sieci dystrybucyjnej. W obliczu drugiej rocznicy obowiązywania ustawy 
z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilności i paliwach alternatywnych („Ustawa”), 
warto przenalizować postępy w rozwoju w Polsce punktów ładowania pojazdów 
elektrycznych, w szczególności że Ustawa przewiduje zmianę zasad powstawania tej 
infrastruktury, poprzez nałożenie określonych obowiązków związanych z rozwojem 
infrastruktury ładowania pojazdów na podmioty publiczne, OSD oraz przedsiębiorstwa 
obrotu. Niniejszy artykuł ma za zadanie przybliżyć właściwe regulacje prawne związane 
z rozwojem infrastruktury do ładowania pojazdów elektrycznych, w świetle pierwszych 
ocen rozwoju punktów ładowania pod rządami Ustawy.

 Stan realizacji punktów 
ładowania 

Ustawa obowiązuje już prawie 
dwa lata i zgodnie z jej przepisami 
dotychczas realizacja punktów ła-
dowania odbywała się na zasadach 
rynkowych, tzn. ustawodawca po-

zostawił decyzję inwestorom w za-
kresie realizacji punktów ładowania, 
stwarzając odpowiednie ramy praw-
ne. W sierpniu 2019 r. Ministerstwo 
Energii opublikowało „Sprawozda-
nie z realizacji Krajowych ram polityki 
rozwoju paliw alternatywnych”, które 
opisuje wyniki monitoringu osiągnię-

cia celów zawartych we wspomnia-
nych Krajowych ramach polityki w 
zakresie rozwoju punktów ładowa-
nia pojazdów elektrycznych. Zgodnie 
z tym dokumentem do końca 2020 
r. w 32 wybranych aglomeracjach w 
Polsce miało znajdować się 6.000 
punktów ładowania o normalnej mocy 
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oraz 400 punktów ładowania o dużej 
mocy, podczas gdy w lipcu 2019 r. 
w Polsce istniało 971 punktów łado-
wania o normalnej mocy oraz 486 
punktów ładowania o dużej mocy. 
Wymogi w zakresie liczby punktów 
ładowania określa również Ustawa, 
gdzie w tzw. Przepisach Epizodycz-
nych w Rozdziale 8, art. 60 Ustawy 
wskazano, że minimalna liczba punk-
tów ładowania zainstalowanych do 
dnia 31 grudnia 2020 r. ustalana jest 
w zależności do liczby mieszkańców, 
liczby zarejestrowanych samocho-
dów oraz liczby samochodów przy-
padających na 1000 mieszkańców 
gminy i wynosi odpowiednio 1000, 
210, 100, albo 60 punktów ładowa-
nia. Jednocześnie zgodnie z art. 61 
Ustawy na wójta, burmistrza albo 
prezydenta miasta, został nałożony 
obowiązek do sporządzenia do dnia 
15 stycznia 2020 r. raport dotyczą-
cy punktów ładowania na obszarze 
gminy zainstalowanych w ogólnodo-
stępnych stacjach ładowania. Wspo-
mniane raporty powinny zawierać 
informację o: (i) liczbie i lokalizacji 
ogólnodostępnych stacji ładowania, 
z uwzględnieniem mocy punktów ła-
dowania zainstalowanych, (ii) liczbie 
i lokalizacji planowanych do wybu-
dowania do dnia 31 grudnia 2020 r. 
ogólnodostępnych stacji ładowania, 
(iii) liczbie punktów ładowania braku-
jącej do osiągnięcia minimalnej liczby 
punktów ładowania wskazanej w art. 
60 ust. 1 Ustawy (i przywołanej po-
wyżej), na dzień 31 grudnia 2020 r. 
Przygotowanie raportu przez wójta, 
burmistrza albo prezydent miasta jest 
pierwszym elementem zmiany za-
sad realizacji punktów ładowania po-
jazdów elektrycznych, gdyż w przy-
padku niespełnienia wymogów co 
do minimalnej liczby takich punktów, 
ustawodawca nakłada odpowied-
nie obowiązki na podmioty publiczne 
i OSD jako następstwo swego rodza-
ju fi aska zasad rynkowych realizacji 
punktów w pierwszym okresieobo-
wiązywania Ustawy. 

 Rozwój punktów 
ładowania w świetle 
przepisów Ustawy

W przypadku, gdy z raportu spo-
rządzonego przez wójta, burmistrza 
albo prezydenta miasta dla gminy, 
wynika, że nie została osiągnięta mi-
nimalna liczba punktów ładowania dla 
gminy w której (i) której liczba miesz-
kańców wynosi co najmniej 100 000, 
(ii) w której zostało zarejestrowanych 
co najmniej 60 000 pojazdów samo-
chodowych oraz (iii) co najmniej 400 
pojazdów samochodowych przypa-
da na 1000 mieszkańców, wójt, bur-
mistrz albo prezydent miasta zobo-
wiązany jest do sporządzenia planu 
określającego liczbę i lokalizację pla-
nowanych ogólnodostępnych sta-
cji ładowania, a także proponowany 
harmonogram budowy ogólnodo-
stępnych stacji ładowania. Ustawa 
nakłada więc na ten organ admini-
stracji publicznej obowiązek oceny 
rozwoju punktów ładowania, a na-
stępnie stworzenie strategii rozwoju 
infrastruktury ładowania, w przypadku 
gdy warunki rynkowe nie skłoniły in-

westorów do realizacji odpowiedniej 
liczby punktów ładownia. 

Należy podkreślić, że ustawodaw-
ca zakreślił ramy czasowe realizacji 
obowiązków nałożonych na organy 
publiczne i tak powyżej opisany pro-
jekt planu powinien zostać przygo-
towany do dnia 15 marca 2020 r., 
a następnie przedstawiony miesz-
kańcom gminy do konsultacji (po-
przez zamieszczenie go na stronie 
internetowej urzędu). Na tym etapie 
pojawia się po raz pierwszy obowią-
zek skonsultowania projektu przygo-
towanego planu z operatorem sys-
temu dystrybucyjnego właściwego 
dla danego obszaru gminy wraz z 
obowiązkiem uzgodnienia tego pla-
nu. Takie rozwiązanie jest oczywiście 
jak najbardziej trafne, gdyż rozwój 
punktów ładowania pojazdów elek-
trycznych musi brać pod uwagę pla-
ny rozwoju OSD, a także samą do-
stępność mocy przyłączeniowych na 
obszarze, na którym miałyby powstać 
nowe punkty ładowania. OSD zobo-
wiązany został również przez ustawę 
do poinformowania wójta, burmistrza, 
albo prezydenta miasta do uzgodnie-
nia planu z jednoczesnym przedsta-
wieniem opracowanego programu 
przyłączenia do systemu dystrybu-

Ustawa obowiązuje 
już prawie dwa 
lata i zgodnie 
z jej przepisami 
dotychczas 
realizacja punktów 
ładowania 
odbywała się 
na zasadach 
rynkowych, tzn. 
ustawodawca 
pozostawił decyzję 
inwestorom 
w zakresie 
realizacji punktów 
ładowania, 
stwarzając 
odpowiednie ramy 
prawne
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cyjnego elektroenergetycznego ogól-
nodostępnych stacji ładowania prze-
widzianych w projekcie planu. Termin 
na przygotowanie programu wyzna-
cza wójt, burmistrz, albo prezydent 
miasta, jednak termin ten nie może 
być krótszy niż 30 dni od dnia prze-
kazania operatorowi projektu planu. 
Istotne jest to, że program przyłącza-
nia określa techniczne i ekonomiczne 
warunki przyłączenia ogólnodostęp-
nych stacji ładowania wskazanych w 
projekcie planu wraz z przewidywa-
nymi terminami przyłączenia. Jest on 
więc swego rodzaju warunkami przy-
łączenia dla infrastruktury ładowania 
pojazdów, o których mowa w art. 7 
Prawa energetycznego. 

Uzgodniony z OSD plan wraz 
z programem przyłączenia zostaje 
niezwłocznie przekazany radzie gmi-
ny, która przyjmuje plan, w drodze 
uchwały, w terminie 14 dni od dnia 
jego otrzymania. Następnie wójt, bur-
mistrz albo prezydent miasta przeka-
zuje przyjęty plan OSD, jak również 
informuje o jego przyjęciu przez Pre-
zesa URE oraz publikuje ten plan na 
stronie internetowej obsługującego 
go urzędu. W ten sposób powstaje 
dokument przy współudziale admini-

stracji lokalnej oraz OSD, określają-
cy kierunki rozwoju infrastruktury do 
ładowania pojazdów elektrycznych 
na obszarze gminy - w celu spełnie-
nia wymagań Ustawy w zakresie mi-
nimalnej liczby punktów ładowania.

 Realizacja planu 
budowy punktów 
ładowania 

Samo stworzenie planu rozbudo-
wy infrastruktury do ładowania pojaz-
dów elektrycznych, nawet z określe-
niem technicznych i ekonomicznych 
warunków przyłączenia nie przesą-
dzałoby jeszcze, że punkty te zosta-
ną przez jakikolwiek podmiot zreali-
zowane. Wobec tego ustawodawca 
zgodnie z art. 64 ustawy zobowiązał 
OSD właściwego dla danego obszaru 
do budowy stacji określonych w za-
twierdzonym planie. Istotne jest to, 
że koszty realizacji stacji ładowania 
pojazdów ponoszone przez OSD są 
kwalifi kowane jako koszty uzasadnio-
ne w rozumieniu art. 3 pkt 21 ustawy 
z dnia 10 kwietnia 1997 r. - Prawo 
energetyczne, tzn. koszty realizacji 
zadań OSD przyjmowane przez OSD 
do kalkulacji cen i stawek opłat usta-

lanych w taryfi e. Innymi słowy, koszt 
realizacji punktów przyłączenia zosta-
nie poniesiony przez wszystkich od-
biorców energii elektrycznej w postaci 
płatności za realizację usługi dystry-
bucji energii elektrycznej. 

Zrealizowanie przez OSD punk-
tów ładowania nie kończy procesu 
oddania do użytkowania tej infra-
struktury, gdyż konieczne jest usta-
nowienie operatora ogólnodostęp-
nej stacji ładowania, czyli podmiotu, 
który będzie odpowiadał za zarzą-
dzanie, bezpieczeństwo funkcjono-
wania, eksploatację, konserwację i 
remonty stacji, a także będzie pełnił 
funkcję dostawcy usług ładowania na 
takiej stacji. Zgodnie z art. 65 Usta-
wy podmiot ten zostanie wyznaczo-
ny przez Prezesa URE i będzie nim 
przedsiębiorstwo obrotu, które do-
konuje sprzedaży energii elektrycz-
nej do największej liczby odbiorców 
końcowych przyłączonych do sieci 
dystrybucyjnej elektroenergetycznej 
na terenie gminy, w której ma pełnić 
funkcję operatora ogólnodostępnej 
stacji ładowania. Tym samym rów-
nież kolejny podmiot obok organów 
administracji publicznej oraz OSD, a 
mianowicie przedsiębiorstwa obrotu, 
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są zobowiązane do uczestniczenia w 
rozwoju infrastruktury ładowania po-
jazdów. Okres sprawowania funkcji 
przez przedsiębiorstwo obrotu jest 
ograniczony w czasie, gdyż ustawo-
dawca zobowiązał OSD do przepro-
wadzenia postępowania w celu wy-
łonienia operatora ogólnodostępnej 
stacji ładowania w terminie roku od 
dnia objęcia funkcji operatora stacji 
przez przedsiębiorstwo obrotu wy-
znaczone przez Prezesa URE. Do 
postępowania tego stosuje się odpo-
wiednio ustawę z dnia 21 paździer-
nika 2016 r. o umowie koncesji na 
roboty budowlane lub usługi. W ten 
sposób zamyka się ciąg czynności 
przewidzianych Ustawą, które mają 
doprowadzić do powstania infrastruk-
tury ładowania pojazdów, a w konse-
kwencji wspomóc rozwój elektromo-
bilności. Dla kompletności wywodu 
warto jeszcze zauważyć, że Ustawa 
nakłada obowiązek ustanowienia nie-
odpłatnej służebności przesyłu na 
rzecz OSD wybudowanej przez tego 
operatora zgodnie z powyżej opisa-
nym mechanizmem, a sama budo-
wa stacji ładowania wskazanych w 
planie oraz realizacja przedsięwzięć 
niezbędnych do przyłączania ich do 
sieci, w tym w szczególności moder-
nizacja, rozbudowa albo budowa sieci 
- stanowią cel publiczny w rozumieniu 
przepisów ustawy z dnia 21 sierpnia 
1997 r. o gospodarce nieruchomo-
ściami, co niewątpliwie ułatwi reali-
zację całej inwestycji. 

 Udział pojazdów 
elektrycznych we 
fl otach pojazdów 
służbowych organów 
administracji

Oprócz zapewnienia ram realiza-
cji infrastruktury ładowania pojazdów 
elektrycznych Ustawa we wspomnia-
nych przepisach epizodycznych Roz-
działu 8 nakłada również na orga-
ny administracji centralnej, a także 
jednostki samorządu terytorialnego 

- obowiązek udziału określonej licz-
by pojazdów elektrycznych we fl ocie 
użytkowanych pojazdów. Nałożone 
mocą art. 68 Ustawy zobowiązania 
procentowego udziału pojazdów elek-
trycznych we fl ocie użytkowanych 
pojazdów co do zasady wprowadza-
ją wymogi od dnia 1 stycznia 2022 
r. jednak z wyjątkiem obowiązku na-
łożonego na jednostkę samorządu 
terytorialnego (z wyłączeniem gmin i 
powiatów, których liczba mieszkań-
ców nie przekracza 50 000), które od 
dnia 1 stycznia 2021 r. mają zapew-
nić co najmniej 5% udział autobu-
sów zeroemisyjnych w użytkowanej 
fl ocie pojazdów, a wymóg ten z każ-
dym kolejnym rokiem będzie wzrastał. 
Warto również wspomnieć o dość ry-
gorystycznym przepisie dla podmio-
tów dostarczających fl otę pojazdów 
dla organów administracji centralnej 
i jednostek samorządu terytorialne-
go, tj. o art. 76 Ustawy, który wprost 
stanowi, że jeżeli umowy zawarte z 
podmiotami zapewniającymi fl otę nie 
pozwalają na wykorzystanie pojaz-
dów elektrycznych zgodnie z wymo-

”OSD zobowiązany 
został również 
przez ustawę do 
uzgodnienia planu 
z jednoczesnym 
przedstawieniem 
opracowanego 
programu przyłączenia 
do systemu 
dystrybucyjnego 
elektroenergetycznego 
ogólnodostępnych 
stacji ładowania 
przewidzianych 
w projekcie planu

gami Ustawy w zakresie określonego 
udziału tych pojazdów we fl ocie, to 
umowy te wygasają z dniem 31 grud-
nia 2021 r. (choć przepis ten nie ma 
zastosowania do transportu publicz-
nego zbiorowego).  

 Wnioski

Regulacja Ustawy w pierwszym 
okresie jej obowiązywania zapewniła 
możliwość rynkowego rozwoju stacji 
ładowania, jednak po dwóch latach 
od wejścia Ustawy w życie przewi-
dziano mechanizmy pozwalające na 
dokonane oceny skuteczności rynko-
wego podejścia do rozwoju infrastruk-
tury ładowania pojazdów elektrycz-
nych i w razie potrzeby - wdrożenia 
mechanizmów zapewniających roz-
wój tej infrastruktury poprzez nało-
żenie określonych zobowiązań za-
równo na podmioty publiczne (wójt, 
burmistrz, prezydent miasta, rada 
gminy, Prezes URE), jak również na 
podmioty prowadzące działalność 
w zakresie dystrybucji energii elek-
trycznej (OSD) oraz obrotu energią 
elektryczną. Przewidziane mechani-
zmy, łącznie z zapewnieniem pokry-
cia kosztów realizacji stacji ładowa-
nia poprzez możliwość uwzględnienia 
tych kosztów w taryfi e OSD powinny 
pozwolić na skuteczne przeprowa-
dzenie budowy stacji ładowania, co 
niewątpliwie wpłynie na rozwój elek-
tromobilności w Polsce. Z pewno-
ścią w toku realizacji powyższych za-
dań pojawią się problemy, chociażby 
związane z rozpisaniem przetargów, 
czy to na realizację samych stacji, czy 
też związanych z pozyskaniem ope-
ratora stacji oraz podmiotów świad-
czących usługę ładowania, jednak 
ramy stworzone przez prawo wyda-
ją się jasne i skutecznie powinny do-
prowadzić do rozwoju infrastruktury 
ładowania.
             


