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EXECUTIVE SUMMARY 

Le CNG (compressed natural gas ou gaz naturel comprimé) constitue un carburant alternatif plus 
écologique et plus économique par rapport aux carburants pétroliers.  

Sur le plan environnemental, par rapport au diesel et à l’essence, on relève une diminution d’environ 
75 à 90 % des particules fines et des oxydes d’azote pour les moteurs CNG. On note également un taux 
de C02 inférieur de l’ordre de 7 à 16 % et un moteur moitié plus silencieux. La version bio du CNG, 
encore peu développée en Belgique, permet en outre d’encore réduire les émissions globales de CO2. 

Sur le plan économique, deux éléments principaux entrent en ligne de compte, le coût du carburant et 
le prix d’achat du véhicule.  

En termes de coût du carburant, le CNG revient dans tous les cas analysés moins cher que les 
carburants concurrents. La différence est de l’ordre d’environ 35 % à 75 % par rapport au diesel et à 
l’essence, d’environ 20 % par rapport à l’électrique et d’environ 60 % par rapport à l’hybride essence-
électricité.  

En termes de prix d’achat, un véhicule CNG revient en moyenne 200 € plus cher à l’achat qu’un véhicule 
diesel et 2.400 € plus cher à l’achat qu’un véhicule à essence. Pour le seul modèle (VW Golf) disponible 
dans toutes les motorisations, les modèles électriques et hybrides, certes avec des caractéristiques 
(finition et puissance) spécifiques, coûtent 15.000 € de plus que le modèle CNG. 

Les freins éventuels à l’utilisation massive de ce carburant pourraient être imputables au nombre 
encore limité de véhicules CNG proposés par les constructeurs et au nombre encore restreint, même 
si en plein essor, de stations-services CNG couplé au fait que l’autonomie de tels véhicules (entre 300 
et 800 km pour le seul réservoir CNG, entre 600 et 1.360 km en tenant compte du réservoir d’essence) 
est moindre que celles des modèles essence et diesel.  

L’infrastructure de stations-services est cela dit encore relativement récente. On recense actuellement 
91 stations-services CNG en Belgique dont 76 en Flandre, 14 en Wallonie et 1 en région de Bruxelles-
Capitale. Les projets en cours sont au nombre de 36 (20 en Flandre, 14 en Wallonie, 2 à Bruxelles) avec 
pour effet une couverture de chaque province, donc également dans l’est et le sud-est du pays encore 
non couverts actuellement.  

Il y a environ 10.000 véhicules CNG en circulation en mars 2018, la plupart immatriculés en Flandre. 
Sept marques automobiles proposent de tels véhicules dans toutes les catégories possibles. La grande 
majorité des véhicules CNG sont des véhicules construits en usine. Il est néanmoins possible de 
convertir un véhicule essence existant en un véhicule CNG. 

La directive européenne DAFI (Deployment of Alternative Fuels Infrastructure) impose aux Etats 
Membres des objectifs à atteindre dans la cadre de la mobilité alternative. Sur la base du nombre de 
stations et de véhicules CNG repris dans le plan national coordonné par le SPF Economie, la Belgique 
est en passe d’atteindre en grande partie les objectifs assignés sur le plan du CNG.  

A l’horizon 2030, les objectifs fixés par l’association NGVA Europe font état d’une part de marché de 
12 % pour les voitures au gaz naturel (CNG) et de 20 à 30 % pour les camions et les bus (CNG et LNG). 
Au niveau de l’impact sur le réseau gazier, aucun problème n’est attendu en raison du 
dimensionnement des réseaux gaziers existants et de la baisse attendue des volumes chauffage suite 
aux meilleures performances des chaudières et aux mesures d’isolation. Il ressort de la présente étude 
que le CNG constitue, d’un point de vue économique et écologique, un choix pertinent tant pour les 
véhicules particuliers que pour les véhicules en leasing. Ceci dit, au contraire de l’électromobilité, le 
CNG demeure encore relativement méconnu de la part du grand public, des médias et du monde 
politique. L’approche des secteur gazier et automobile dans la promotion du CNG semble jusqu’ici 
relativement modeste et aurait tout intérêt à gagner en visibilité. 
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INTRODUCTION 

L’article 15/14, § 2, deuxième alinéa, 2°, de la loi du 12 avril 1965 relative à l’organisation du marché 
du gaz (ci-après la loi gaz) stipule que la CREG peut d'initiative ou à la demande du ministre effectuer 
des recherches et études relatives au marché du gaz naturel. Le marché du gaz naturel se divise en 
trois grands segments : centrales électriques (réseau de transport), clientèle industrielle (réseau de 
transport) et distribution. Sur le segment de la distribution, le gaz naturel est utilisé essentiellement 
pour les applications liées au chauffage et, dans une moindre mesure, pour les process des industries 
situées sur ce réseau. L’application comme carburant (CNG ou compressed natural gas, gaz naturel 
comprimé en français) constitue un marché relativement récent pour le gaz naturel. La CREG a estimé 
utile de se pencher sur le potentiel et les caractéristiques de ce nouveau marché et de rédiger une 
étude approfondie à ce sujet.  

Dans le cadre de cette étude, la CREG a interrogé les principaux acteurs économiques du secteur, 
notamment les exploitants de stations-services CNG, les importateurs de véhicules, les associations 
professionnelles du secteur gazier et automobile, les gestionnaires du réseau de transport et de 
distribution de gaz naturel afin d’avoir la vue la plus complète sur le sujet. Ceci permet de pouvoir 
présenter une étude relativement approfondie sur le marché du CNG. 

L’étude en question comporte six chapitres. Le premier examine les principales caractéristiques du 
CNG et donc du gaz naturel au niveau environnemental, physique et technique. Le deuxième se penche 
sur les objectifs belges concernant le CNG dans le cadre de la directive européenne DAFI (Deployment 
of Alternative Fuels Infrastructure). Le troisième se penche sur les mesures régionales de soutien au 
marché du CNG. Le quatrième aborde la question des stations CNG, notamment leur localisation, la 
décomposition du prix à la pompe et l’impact potentiel de ces stations sur les réseaux de transport et 
de distribution. Le cinquième établit une analyse coût-bénéfice entre les véhicules au gaz naturel (CNG) 
et les autres motorisations, aussi bien pour les particuliers que dans le cadre d’un leasing. La conclusion 
constitue le sixième chapitre. 

Le Comité de direction a approuvé la présente étude lors de sa réunion du 29 mars 2018. 
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1. CARACTÉRISTIQUES  

1.1. DISPONIBILITE 

1. Le CNG (compressed natural gas) est la variante comprimée du gaz naturel. Il s’agit du même 
gaz naturel que celui utilisé pour se chauffer.  

2. Une caractéristique du gaz naturel est sa grande disponibilité au niveau mondial. Les réserves 
de gaz naturel sont supérieures aux réserves de pétrole. L’amélioration des technologies d’extraction 
et de potentielles découvertes de gaz non conventionnels pourraient encore accroître cet écart dans 
le futur. 

3.  Selon le World Energy Outlook 2017 publié par l’Agence Internationale de l’Energie (AIE), les 
réserves prouvées1 de gaz naturel sont de 215 trillions de m³ (TCM) ce qui représente 60 ans de 
consommation. Les réserves récupérables, composées des réservées prouvées et des réserves 
probables2 et possibles3, sont estimées à 796 TCM, ce qui représente 222 ans de consommation. 
Toujours selon la même source, les réserves prouvées de pétrole sont quant à elles de 1.695 milliards 
de barils ce qui représente 50 ans de consommation. Les réserves récupérables sont estimées à 
6.146 milliards de barils, ce qui représente 181 ans de consommation.  

4. Pour l’approvisionnement européen en gaz naturel, les principaux pays producteurs et 
exportateurs de gaz naturel sont la Russie, la Norvège et les Pays-Bas. Cet approvisionnement se fait 
principalement par canalisations. Il existe également un approvisionnement via les terminaux LNG qui 
permettent d’importer du gaz naturel liquéfié depuis notamment le Qatar, l’Algérie, le Nigéria ou 
encore la Russie. 

5. La Belgique se trouve à un carrefour européen en ce qui concerne les possibilités 
d’approvisionnement en gaz naturel, le pays étant traversé par des grandes canalisations et disposant 
d’un terminal LNG à Zeebrugge. L’arrêt des livraisons de gaz naturel des champs néerlandais de 
Slochteren (Pays-Bas) prévu en 2029 ne posera pas de problème d’approvisionnement, il existe en 
effet suffisamment d’autres sources dans le monde pour acheminer le gaz naturel et par extension le 
CNG.  

1.2. USAGES ET DÉNOMINATION 

6. Le CNG (compressed natural gas), parfois aussi dénommé dans sa version française GNC (gaz 
naturel comprimé) peut être utilisé aussi bien pour les voitures, les camionnettes, les bus, les camions 
ou encore les tracteurs.  

7. Cette dénomination peut varier d’un pays à l’autre. En France, c’est le terme GNV (gaz naturel 
véhicule) qui est communément utilisé pour désigner la mobilité au gaz naturel, ce terme englobant 
aussi bien le GNC (gaz naturel comprimé) que le GNL (gaz naturel liquéfié). En Allemagne, en Autriche 
et au Grand-Duché de Luxembourg, c’est le terme « Erdgas » qui est utilisé pour désigner le CNG. En 
Italie, c’est le terme « Metano ». 

                                                           

1 à savoir raisonnablement certaines d'être produites en utilisant les techniques actuelles. 
2 ayant une probabilité supérieure à 50 % d’être économiquement exploitables. 
3 ayant une probabilité supérieure à 10 % d’être économiquement exploitables. 
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1.3. ENVIRONNEMENT ET PHYSIQUE 

8. Le CNG est stocké dans des réservoirs à une pression maximale de 200 bar permettant une 
réduction de volume d’environ 180 fois par rapport au volume occupé à pression ambiante. La sécurité 
est assurée puisque le réservoir permet de résister à une pression maximum de 600 bar. 

9. Le gaz naturel est plus léger que l’air. En cas de fuite, il se dissipe dans l’atmosphère. Au niveau 
combustion, le CNG ne prend feu qu’à une température de 580°C, alors que l’essence et le diesel 
s’enflamme à respectivement 220°C et 250°C. Les risques d’incendie sont donc moindres en cas de 
fuite du combustible. 

10. Au niveau environnemental, en comparaison au diesel EURO6, les véhicules au CNG ont les 
particularités suivantes4 en conditions de conduite réelle : 

- 7 à 16 % de CO2 en moins ; 

- 77 % de particules fines en moins ; 

- 90 % d’oxydes d’azote (NOx) en moins ; 

- 50 % de bruit en moins. 

1.4. CNG VS LPG & LNG 

11. Une erreur souvent commise est de confondre le CNG avec le LPG, voire avec le LNG. Examinons 
brièvement ce qui les différencie. 

12. Le CNG (compressed natural gas ou gaz naturel comprimé en français) est un carburant obtenu 
en comprimant du gaz naturel et en l’injectant à une pression d’environ 200 bar dans le réservoir du 
véhicule. 

13. Le LPG (liquified petroleum gas ou gaz de pétrole liquéfié) est un sous-produit dérivé du pétrole 
qui est constitué d’un mélange de propane et de butane comprimé entre 5 à 7 bar. Le LPG est plus 
lourd que l’air et les véhicules équipés au LPG ne peuvent généralement pas avoir accès aux parkings 
souterrains (contrairement aux véhicules CNG qui peuvent y avoir accès, le CNG étant plus léger que 
l’air). Les différents noms du LPG sont GPL en France et Autogas en Allemagne, en Autriche et au 
Grand-Duché de Luxembourg. 

14. Le LNG (liquified natural gas ou gaz naturel liquéfié) est certes également du gaz naturel comme 
le CNG, mais sous forme liquide. Le LNG est un gaz naturel liquéfié à -162°C, utilisé dans les camions 
(transport international) et pour la navigation fluviale ou maritime. La densité énergétique du LNG est 
environ 2,5 fois plus élevée que le CNG5. Il n’existe cependant que trois stations LNG6 en Belgique 
contre plus de 90 stations CNG, cf chapitre 4. Signalons qu’il est possible de produire du CNG à partir 
de LNG. Ceci est notamment déjà le cas dans certaines stations dites LCNG. 

                                                           

4 Voir https://www.energuide.be/fr/questions-reponses/la-voiture-au-gaz-naturel-ou-au-cng-une-reelle-alternative/198/  
5 Voir dernier tableau de https://en.wikipedia.org/wiki/Energy_density  
6 Ces trois stations LNG belges se trouvent à Kallo (Total), Veurne (Mattheeuws-Fluxys) et Lokeren (Tankterminal). Il y a une 

dizaine de projets LNG en Belgique pour les années 2018 et 2019. Par ailleurs, le projet LNG Blue Corridor, initié par la 
Commission Européenne, soutient l’établissement de stations de GNL pour former quatre corridors à travers l’Europe. Il 
consiste en la mise en place de stations de LNG tous les 400 km sur les grands axes. Les camions roulant au LNG sont soit 
équipés d’un réservoir LNG monovalent, soit de réservoirs bivalents CNG et LNG. 

https://www.energuide.be/fr/questions-reponses/la-voiture-au-gaz-naturel-ou-au-cng-une-reelle-alternative/198/
https://en.wikipedia.org/wiki/Energy_density
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1.5. FOSSILE OU BIO 

15. Le CNG peut provenir de deux sources. Il s’agit soit de gaz naturel d’origine fossile, soit de gaz 
naturel d’origine biologique (bio CNG appelé également biométhane), soit d’un mélange des deux. Le 
bio CNG est une énergie 100 % renouvelable, provenant de l'épuration du biogaz issu de la 
fermentation de matières organiques (boues de stations d’épuration, effluents des industries 
agroalimentaires, etc.). 

16. En Belgique, le CNG est jusqu’ici uniquement d’origine fossile7, au contraire de pays voisins 
comme les Pays-Bas et l’Allemagne où la part de bio CNG dans le CNG est comprise entre 20 et 50 %. 
La France a également initié de nombreux projets de biométhane dont une partie est utilisé en tant 
que bio CNG.  

17. Quand le moteur est alimenté au bio CNG, la diminution d’émissions de CO2 par rapport au diesel 
est en moyenne de 23 % si le CNG est constitué à 20 % de bio CNG8, et en moyenne de 77 % si le CNG 
est constitué à 100 % de bio CNG.  

1.6. GAZ L ET GAZ H VS AUTRES CARBURANTS 

18. Le prix du CNG est exprimé en €/kg. En Belgique, il y a deux qualités de CNG tout comme il y a 
deux qualités de gaz naturel, à savoir le gaz à haut pouvoir calorifique (dit gaz H) et le gaz à bas pouvoir 
calorifique (dit gaz L). La qualité du gaz a une influence sur le prix à la pompe. Les véhicules roulant au 
CNG acceptent aussi bien le gaz H que le gaz L. Le gaz à haut pouvoir calorifique H consommé en 
Belgique provient des pays producteurs de GNL (Qatar notamment), ainsi que des gisements de la mer 
du Nord (Norvège) et de Russie. Le réseau H dessert les provinces de Flandre orientale et occidentale, 
la province de Luxembourg, la majeure partie des provinces de Hainaut, de Namur, de Liège et une 
grande partie du Limbourg. Le gaz à bas pouvoir calorifique L consommé en Belgique provient du 
champ néerlandais de Slochteren dans la région de Groningen, d’où son appellation "gaz Slochteren". 
Le réseau L alimente la province d'Anvers et le Brabant, ainsi qu'une partie du Limbourg, de la province 
de Liège (Ouest) et du Hainaut. 

Le gaz naturel est essentiellement constitué de méthane (CH4), généralement entre 85 % et 97 %. 
D'autres éléments, présents en quantités variables, tels l'azote, le dioxyde de carbone, la vapeur d'eau, 
les poussières ou l'hydrogène sulfuré, affectent la qualité et la valeur calorifique du gaz. Cette valeur 
calorifique du gaz est nettement moindre pour le gaz L par rapport au gaz H, voir annexe II en fin de 
document. 

Le graphique suivant indique les deux zones, en bleu les zones de gaz L, en orange les zones de gaz H. 
Suite à la fin prévue des importations de gaz naturel en provenance des Pays-Bas, l’ensemble du réseau 
basculera vers le gaz H sur une période comprise entre 2018 et 2029. L’annexe III reprend également 
le planning de la conversion par année. 

                                                           

7 Une station de bio CNG est néanmoins en projet à Geer http://www.valbiomag.labiomasseenwallonie.be/news/entretien-
biogaz-du-haut-geer-une-unite-en-plein-deploiement 
8 C’est notamment le cas en Allemagne où 20 % du CNG distribué est constitué de bio CNG. Source http://www.gaz-
mobilite.fr/actus/allemagne-avantages-fiscaux-gnv-2026-1507.html 

http://www.valbiomag.labiomasseenwallonie.be/news/entretien-biogaz-du-haut-geer-une-unite-en-plein-deploiement
http://www.valbiomag.labiomasseenwallonie.be/news/entretien-biogaz-du-haut-geer-une-unite-en-plein-deploiement
http://www.gaz-mobilite.fr/actus/allemagne-avantages-fiscaux-gnv-2026-1507.html
http://www.gaz-mobilite.fr/actus/allemagne-avantages-fiscaux-gnv-2026-1507.html
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Graphique 1: Zones de gaz H (orange) et zones de gaz L (bleu) en Belgique  

 

Source : Synergrid 

19. Pour les besoins de l’étude, ce sont les données relatives au gaz H tant en termes de prix que 
d’autonomie, qui seront utilisées. Ceci se justifie principalement par le fait que le gaz H est utilisé 
presque partout en Europe9, et accessoirement par le fait que l’ensemble du pays sera uniquement 
alimenté en gaz H d’ici une dizaine d’années. 

20. Le prix du CNG de type H est actuellement de 1,02 €/kg. Le contenu énergétique (Pouvoir 
calorifique inférieur ou PCI) d’un kg de CNG de type H équivaut à environ 13,3 kWh.  

21. Le prix du CNG de type L est actuellement de 0,92 €/kg. Le contenu énergétique (PCI) d’un kg de 
CNG de type L équivaut à environ 11,3 kWh. La différence moyenne de contenu énergétique entre 
CNG de type H et CNG de type L est donc d’environ 18 %10 (13,3 / 11,3 – 1).  

22. Les prix mentionnés sont ceux d’application chez Dats24 (groupe Colruyt), le principal opérateur 
de stations CNG en Belgique. Les prix sont néanmoins relativement similaires entre les différents 
opérateurs actifs en Belgique comme Dats24, Pitpoint ou Enora11. 

23. Un kilo de CNG (de type H) a un contenu énergétique d’environ 13,3 kWh, un litre de diesel 
d’environ 9,9 kWh et un litre d’essence d’environ 8,6 kWh. La valeur énergétique d’un kilo de CNG (de 

                                                           

9 En Europe, le gaz L est seulement utilisé dans certaines zones en Belgique, en France et en Allemagne. En 2029, il n’y aura 

plus qu’un seul type de gaz en Europe, à savoir le gaz H. 
10 Cette différence de 18 % provient de deux éléments, d’une part une différence en terme de kWh/m³ de l’ordre de 11 % et 
d’autre part une différence de densité (kg/m³) de l’ordre de 6 %, voir Annexe II en fin de document.  
11 Il est possible de consulter les prix ainsi que la localisation exacte des stations CNG sur http://www.gibgas.de/Tankstellen 
et http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori  

http://www.gibgas.de/Tankstellen
http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori
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type H) équivaut donc à 1,3 litres de diesel ou 1,5 litres d’essence12. Ceci est valable toutes choses 
égales par ailleurs. Vu que les véhicules CNG sont bivalents, c’est-à-dire qu’ils ont deux réservoirs, un 
pour le CNG et un pour l’essence, ils sont légèrement plus lourds que les véhicules monovalents 
essence ou diesel. Pour les besoins de l’étude, on se basera dès lors dans l’analyse de rentabilité 
(chapitre 5), non pas sur ces rapports théoriques, mais sur les consommations réelles mesurées pour 
les véhicules analysés. 

24. La plupart des marques automobiles expriment dans leur fiche technique une consommation du 
véhicule CNG en kg/100 km. Certaines marques automobiles expriment toutefois cette consommation 
en m³/100 km13. Ceci ne semble pas pertinent car les prix du CNG à la pompe sont exprimés en €/kg et 
non pas en €/m³. Un kg de CNG de type H équivaut à environ 1,3 m³ de gaz naturel. A titre d’exemple, 
une consommation de 5 kg/100 km sera équivalente à une consommation de 6,5 m³/100 km.  

25. A priori, il semblait opportun de pouvoir exprimer à terme les prix de tous les carburants en 
€/kWh, ce qui permettrait une comparaison pouvant paraître plus objective du prix à la pompe entre 
diesel, essence, CNG (L ou H) et électricité. Ceci dit, comme nous le verrons plus loin, cette méthode a 
ses limites puisque le nombre de kWh par 100 km dépend également de la motorisation. 

1.7. AUTONOMIE 

26. L’autonomie des motorisations alternatives comme le CNG est moindre que celle des véhicules 
diesel ou essence. La forme liquide demeure celle qui permet la plus grande autonomie par rapport à 
un volume donné. Ainsi, le volume du réservoir pour la même énergie est 3,7 fois plus élevé pour le 
CNG par rapport à l’essence et 4 fois plus élevé par rapport au diesel14.  

27. Pour certains automobilistes, cette autonomie moindre pourrait constituer un frein à l’achat 
d’un tel véhicule. Ceci dit, l’autonomie des véhicules CNG est généralement supérieure à celles des 
véhicules électriques et atteint selon les modèles entre 300 et 800 km pour le seul réservoir CNG 
(suivant le standard NEDC). En outre, tous les véhicules CNG disposent également d’un second 
réservoir d’essence. L’autonomie cumulée CNG et essence atteint ainsi entre 600 et 1.360 km suivant 
les modèles. Cette autonomie de 1.360 km (420 km CNG et 940 km essence) est d’ailleurs celle d’un 
des modèles (VW Golf) qui sera utilisé dans le calcul de rentabilité au chapitre 5. Les chiffres 
communiqués dans ce paragraphe sont ceux établis suivant le standard NEDC qui sera progressivement 
remplacé par le standard WLTP plus représentatif de la conduite en conditions réelles15.  

28. Une tendance dans les modèles CNG est de développer des modèles certes toujours bivalents 
CNG-essence, mais avec un réservoir CNG plus grand et un réservoir d’essence plus petit16. Cette 
tendance diminuera certes l’autonomie totale mais permettra de rouler davantage avec un plein de 
CNG, l’objectif étant, pour des raisons environnementales et économiques, de n’utiliser l’essence 
qu’en cas d’ultime nécessité. Cette évolution est rendue possible par le nombre croissant de stations 

                                                           

12 https://www.erdgas.info/erdgas-mobil/erdgas-fahren-rechnet-sich/  
13 Contact a été pris avec les constructeurs concernés pour attirer leur attention sur ce point. 
14 Présentation de Pierre Duysinx (LTAS, Automotive Engineering Research Group, ULiège) au forum transport du salon de 
l’Auto 2018, voir page 11 de https://orbi.uliege.be/bitstream/2268/221603/1/BrusselsMotorShow2018_Duysinx_V2.pdf  
15 La méthodologie actuelle NEDC (New European Driving Cycle) est d’application depuis les années 1980. La méthodologie 
WLTP (Worldwide harmonised Light vehicle Test Procedure) est entrée en application à partir de septembre 2017 pour les 
nouveaux types de véhicules et s’appliquera à toutes les nouvelles immatriculations à partir de septembre 2018, excepté 
pour les véhicules de fin de série pour lesquels la date d’entrée en vigueur de cette nouvelle méthode sera septembre 2019. 
Voir http://wltpfacts.eu/from-nedc-to-wltp-change/ 
16 Ce sera notamment le cas de la nouvelle Skoda Octavia Combi G-Tec (nouveaux réservoirs : 19 kg de CNG et 10,5 litres 
d’essence, contre 15 kg de CNG et 50 litres d’essence actuellement). 

https://www.erdgas.info/erdgas-mobil/erdgas-fahren-rechnet-sich/
https://orbi.uliege.be/bitstream/2268/221603/1/BrusselsMotorShow2018_Duysinx_V2.pdf
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CNG en Belgique mais aussi en Europe. Une autre tendance encore plus récente consiste également 
dans un système hybride associant un moteur au gaz naturel à un petit moteur électrique17. 

29. D’un autre côté, le passage du gaz L au gaz H prévu pour l’ensemble du territoire aura un impact 
positif sur la mobilité au gaz naturel vu que le CNG de type H dispose d’une autonomie supérieure 
d’environ 18 % au CNG de type L. 

2. OBJECTIFS  

30. Le 28 octobre 2014, la Directive 2014/94/UE dite Directive DAFI (Directive Alternative Fuels 
Infrastructure)18, comprise dans le paquet Clean Power for Transport, a été adoptée. Elle a pour objet 
d’établir un cadre commun de mesures visant à déployer dans toute l’UE des infrastructures destinées 
aux carburants alternatifs afin de réduire au minimum la dépendance des transports à l'égard du 
pétrole et d'atténuer leur impact environnemental. Elle fixe des exigences minimales pour la mise en 
place de ces infrastructures, y compris les points de recharge pour les véhicules électriques et les points 
de ravitaillement en gaz naturel (LNG et CNG) et en hydrogène, qui doivent être mises en œuvre au 
moyen des cadres d'action nationaux des États membres.  

31. En ce qui concerne le CNG, cette directive impose notamment aux États membres de garantir 
une quantité suffisante de stations CNG ouvertes au public sur leur territoire à l’horizon 2025. 
L’objectif est de permettre aux véhicules CNG de pouvoir circuler librement dans les zones 
(sub)urbaines d’ici 2020 et le long de tout le réseau routier d’ici 2025. La distance maximale indicative 
entre les stations CNG devrait être d’environ 150 kilomètres suivant cette directive.  

32. Dans le cadre de cette directive, les Etats-membres devaient adopter un cadre d’action national 
pour les carburants alternatifs et le notifier à la Commission avant le 18 novembre 2016.  

2.1. OBJECTIFS BELGES 

33. En Belgique, un tel cadre national a été élaboré par le SPF Economie conjointement avec les 
régions (Flandre, Wallonie, Bruxelles). Le cadre national belge a été finalisé le 16 novembre 2016. Le 
document a été adapté pour la Région Wallonne le 1er février 2017 et fourni à la Commission le 6 
février 2017. Ce document19 prévoit des objectifs précis en matière de mobilité alternative. En ce qui 
concerne le CNG, les tableaux suivants reprennent les objectifs par région en nombre de stations et de 
voitures. 

  

                                                           

17 www.moniteurautomobile.be/actu-auto/nouveautes-premieres-gimsswiss-2018/gimsswiss-koda-vision-x-hybride-cng.html 
18 Voir http://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2014/94/oj cf notamment le paragraphe 41 « Les États membres devraient veiller, au 
moyen de leurs cadres d'action nationaux, à ce qu'un nombre suffisant de points de ravitaillement ouverts au public pour 
l'approvisionnement en GNC ou en biométhane comprimé des véhicules à moteur soient mis en place ». 
19 Voir www.benelux.int/files/6514/9302/1820/BELGIUM-NPF_alternative_fuels_infrastructure_2017_02_01_002.pdf  

http://www.moniteurautomobile.be/actu-auto/nouveautes-premieres-gimsswiss-2018/gimsswiss-koda-vision-x-hybride-cng.html
http://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2014/94/oj
http://www.benelux.int/files/6514/9302/1820/BELGIUM-NPF_alternative_fuels_infrastructure_2017_02_01_002.pdf


 

Non-confidentiel  12/43 

Tableau 1: Nombre de stations CNG, situation actuelle et perspectives 2020  

 

source : SPF Economie et Gas.be 

Tableau 2: Nombre de voitures20 CNG, situation actuelle et perspectives 2020 

 

Source : SPF Economie et Febiac 

34. En ce qui concerne ces deux objectifs, un quart est déjà atteint pour l’infrastructure et un sixième 
pour le nombre de véhicules. Les objectifs 2020 en termes d’infrastructure (333 stations) ne seront 
probablement pas atteints vu la durée nécessaire à la construction de nouvelles stations CNG. Les 
objectifs en termes de voitures CNG (42.544) pour 2020 semblent par contre accessibles en regard des 
derniers chiffres d’immatriculations (662) et du nombre de commandes (plus de 2.500) enregistrés lors 
des deux premiers mois de 2018. 

35. Pour l’année 2018, l’association belge du gaz naturel Gas.be s’attend à une immatriculation 
d’environ 8 à 10.000 véhicules CNG, ce qui signifierait environ un triplement par rapport à l’année 2017 
où l’on a recensé 3.159 nouveaux véhicules CNG immatriculés (2.497 voitures et 662 utilitaires) sur un 
total de 630.355 immatriculations. 

2.2. OBJECTIFS À L’ETRANGER 

36. Les prévisions des constructeurs, associations, opérateurs gaziers et/ou gestionnaires de 
réseaux en Europe sont les suivantes: 

- Allemagne : Un consortium constitué autour du groupe Volkswagen vise pour 2025 
l’objectif d’un million de véhicules (contre 100.000 actuellement) et un nombre de 2.000 
stations (contre 900 actuellement)21. Le nombre de véhicules CNG immatriculés en 
Allemagne en janvier (+371 %) et février 2018 (+414 %) a par ailleurs fortement augmenté 
sur un an22. 

- Espagne : Seat prévoit de vendre 10 % de véhicules CNG en 2020 (contre 1 % 
actuellement) et le nombre de stations CNG devrait être de 300 en 2020 (contre 55 
actuellement)23. 

- France : GRDF et GRTgaz prévoient une consommation totale du gaz carburant en 2035 
représentant entre 20 et 50 TWh soit environ 10 % de la demande globale de gaz. Le parc 

                                                           

20 En tenant compte du nombre de véhicules (voitures et utilitaires), le nombre total est d’environ 5.400 fin 2016 et d’environ 
9.000 fin 2017. 
21 www.firmenauto.de/erdgas-mehr-tankstellen-mehr-modelle-9179959.html  
22 www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/MonatlicheNeuzulassungen/monatl_neuzulassungen_node.html  
23 www.efemotor.com/ventas-seat-2020-gnc/  

Flandre Wallonie Bruxelles Total

Objectif 2020 300 30 3 333

Situation 01/2018 76 14 1 91

Flandre Wallonie Bruxelles Total

Objectif 2020 41.000 1.344 200 42.544

Situation 12/2016 3.727 258 176 4.161

Situation 12/2017 6.218 412 358 6.988

http://www.firmenauto.de/erdgas-mehr-tankstellen-mehr-modelle-9179959.html
http://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/MonatlicheNeuzulassungen/monatl_neuzulassungen_node.html
http://www.efemotor.com/ventas-seat-2020-gnc/
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de véhicules CNG en 2035 pourrait osciller entre 300.000 et plus d’un million de 
véhicules24. 

- Italie : Fiat, Iveco et SNAM visent 3 millions de véhicules CNG (contre 950.000 
actuellement) et 2.000 stations CNG opérationnelles d’ici 2025 (contre 1.200 
actuellement)25. 

- Europe : la Roadmap 2030 de NGVA Europe prévoit pour le marché européen un objectif 
de  12,5 millions de véhicules au gaz naturel en 2030 dont :  

• 450.000 camions (part de marché de 20 %) 

• 75.000 bus26 (part de marché de 30 %) 

• 12.000.000 voitures et utilitaires (part de marché de 12 %) 

37. Il existe parfois des différences majeures entre les plans d’actions nationaux déposés par les 
Etats Membres (EM) et les ambitions/prévisions de la filière industrielle, notamment en France27. La 
Commission Européenne a pointé du doigt le manque d’ambition des plans d’actions nationaux, 
regrettant qu’ils ne soient pas à la hauteur des enjeux fixés. Elle estime que si l’on souhaite inscrire 
davantage les carburants alternatifs dans la mobilité européenne, les EM devront faire davantage pour 
développer l’infrastructure28. 

3. MESURES DE SOUTIEN 

3.1. MESURES AU NIVEAU FLAMAND 

38. En Flandre, il existe une exemption de la taxe de mise en circulation (TMC) et de la taxe de 
circulation (TC) pour les véhicules à motorisation alternatives (électrique, hydrogène, CNG et plug-in 
hybride)29. Cette exemption est valable jusque 2020 et concerne uniquement les véhicules hors leasing.  

39. Une condition additionnelle concernant les véhicules CNG a trait au nombre de chevaux fiscaux 
depuis le 1er juillet 2017. Depuis cette date, seuls les véhicules de moins de 12 chevaux fiscaux sont 
exonérés de la TC annuelle et de la TMC. Les véhicules CNG de 12 chevaux fiscaux et plus sont 
redevables de la TC annuelle, mais bénéficient d’une ristourne forfaitaire de 4.000 € sur la TMC. 

40. Depuis 2017, les PME et les grandes entreprises peuvent également bénéficier des primes 
écologiques Plus pour les entreprises30. Il existe un mécanisme de soutien pour notamment les 
véhicules utilitaires (max 3,5 tonnes) au CNG, les camions au CNG, les camions au LNG et les 
infrastructures des stations (CNG et LNG). Cette prime écologique consiste en une intervention de la 

                                                           

24 www.gaz-mobilite.fr/actus/gnv-france-perspectives-developpement-horizon-2035-1777.html 
25 www.reuters.com/article/snam-fiat-gas/snam-signs-natural-gas-pump-deal-with-fiat-chrysler-iveco-idUSL5N1CB4NX  
26 Concernant les bus dont la part de marché visée est de 30 % au niveau européen, il est singulier de constater que les 
sociétés de transport public belges (STIB, TEC, De Lijn) n’ont pas investi dans une infrastructure CNG (stations propres et bus) 
et n’ont apparemment pas de projet en ce sens, alors que de nombreuses sociétés de transport public en Europe disposent 
de tels bus dans leur flotte. C’est notamment le cas en France, aux Pays-Bas, en Suède, en Espagne et au Royaume-Uni. 
27 www.gaz-mobilite.fr/actus/carburants-alternatifs-cadre-action-national-canca-gnv-hydrogene-electrique-1495.html 
28 http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-17-4243_fr.htm  
29 https://belastingen.vlaanderen.be/vrijstelling-voor-bepaalde-brandstoftypes-vanaf-aanslagjaar-2016  
30 https://www.vlaanderen.be/nl/ondernemen/groen-en-duurzaam-ondernemen/ecologiepremie-plus-voor-ondernemingen  

http://www.gaz-mobilite.fr/actus/gnv-france-perspectives-developpement-horizon-2035-1777.html
http://www.reuters.com/article/snam-fiat-gas/snam-signs-natural-gas-pump-deal-with-fiat-chrysler-iveco-idUSL5N1CB4NX
http://www.gaz-mobilite.fr/actus/carburants-alternatifs-cadre-action-national-canca-gnv-hydrogene-electrique-1495.html
http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-17-4243_fr.htm
https://belastingen.vlaanderen.be/vrijstelling-voor-bepaalde-brandstoftypes-vanaf-aanslagjaar-2016
https://www.vlaanderen.be/nl/ondernemen/groen-en-duurzaam-ondernemen/ecologiepremie-plus-voor-ondernemingen
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Flandre pour les entreprises qui réalisent des investissements écologiques. L’objectif est de stimuler 
les entreprises à rendre leurs processus plus écologiques et plus économes en énergie. La Flandre 
prend à sa charge une partie des dépenses supplémentaires qu’un tel investissement génère. Le 
montant de l’intervention est compris entre 15 et 55 % suivant la technologie et suivant qu’il s’agit 
d’une PME ou d’une grande entreprise. 

3.2. MESURES AU NIVEAU WALLON 

41. En Wallonie, une prime de 500 € est octroyée par les gestionnaires du réseau de distribution 
(GRD) Ores et Resa pour tout particulier résidant en Wallonie et commandant un véhicule au CNG 
entre le 1er janvier et le 30 juin 201831.  

42. Il existe également un mécanisme de soutien pour les pouvoirs locaux (communes, CPAS, 
provinces et régies communales autonomes) en Wallonie32 pour aider à l’acquisition de véhicules 
moins polluants : 

- pour les véhicules de < 3,5 tonnes, le montant de la subvention s’élève à 20 % du prix 
d’achat TVA comprise d’un véhicule non polluant (CNG ou électrique non hybride), hors 
options, avec un maximum de 6.000 € ; 

- pour les véhicules de > 3,5 tonnes, le montant de la subvention s’élève à 15 % du prix 
d’achat TVA comprise d’un véhicule avec coefficient minimum EURO 5, hors options, avec 
un maximum de 22.500 €. 

43. Enfin, pour favoriser le développement de l’infrastructure de stations CNG, la CWAPE 
(Commission Wallonne pour l’Energie) a instauré, en concertation avec les gestionnaires du réseau de 
distribution Ores et Resa, un tarif de raccordement (non périodique) offrant la gratuité des 500 
premiers mètres d’extension du réseau et/ou du raccordement pour un montant de maximum 
100.000 €. Cet investissement est répercuté sur le long terme via un tarif périodique spécifique pour 
les stations CNG se situant au niveau du T3. Ce tarif mis en place est provisoire et court jusque fin 2018. 
En l’absence de méthodologie tarifaire pour les années 2017-2018, il n’était pas possible de créer un 
nouveau tarif spécifique. C’est la raison pour laquelle il est présenté comme étant « au niveau du 
T3 »33. La méthodologie tarifaire 2019-202334 prévoit la création d’un tarif spécifique en son article 78 : 

7° CNG : catégorie tarifaire à laquelle sont affectées les stations-service qui commercialisent 
du gaz naturel comprimé (CNG) provenant du réseau de distribution, et ce, quel que soit leur 
volume de prélèvement sur le réseau de distribution.  

Et expose le principe suivant (article 84) :  

« Les tarifs applicables à la catégorie tarifaire CNG sont uniformes sur le territoire de la 
Région wallonne. Les gestionnaires de réseau de distribution de gaz naturel calibrent la 
hauteur des tarifs périodiques de la catégorie tarifaire CNG en relation avec l’avantage 
offert pour le raccordement de ces stations-service au réseau de distribution de gaz 
naturel. » 

 

                                                           

31 https://www.gaznaturel.be/fr/demande-de-prime-cng  
32 pouvoirslocaux.wallonie.be/jahia/webdav/site/dgpl/shared/homepageMarilyn/2016_08_COP%2021%20Aide_achats.pdf  
33 Voir https://www.cwape.be/?dir=7&news=575  
34 Voir https://www.cwape.be/?dir=7.7.2  

https://www.gaznaturel.be/fr/demande-de-prime-cng
https://pouvoirslocaux.wallonie.be/jahia/webdav/site/dgpl/shared/homepageMarilyn/2016_08_COP%2021%20Aide_achats.pdf
https://www.cwape.be/?dir=7&news=575
https://www.cwape.be/?dir=7.7.2
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3.3. MESURES AU NIVEAU BRUXELLOIS 

44. Il n’existe actuellement aucune mesure concrète au niveau régional bruxellois, hormis de 
manière très indirecte via la mesure « zones de basses émissions » (LEZ pour low emission zones)35. 
Cette mesure se révèle plus favorable aux véhicules CNG et essence par rapport aux véhicules diesel. 
Ces derniers sont davantage visés, car ils émettent plus de polluants altérant la qualité de l’air et donc 
la santé. A titre d’exemple, les véhicules EURO5 diesel seront interdits dans la LEZ bruxelloise à partir 
de 2025, alors que pour le CNG et l’essence, seuls les véhicules EURO2 seront interdits à partir de cette 
même date. 

45. Une étude relative au développement d’un réseau d’infrastructures de points de ravitaillement 
en CNG ouverts au public au sein de la Région de Bruxelles-Capitale a néanmoins été réalisée le 
8 septembre 2017 pour le compte du régulateur bruxellois Brugel36. Cette étude analyse notamment  
une série de mesures liées aux compétences régionales susceptibles de favoriser le déploiement du 
CNG en Région bruxelloise. 

46. On relève également que le Parlement de la Région de Bruxelles-Capitale a adopté une 
résolution le 25 novembre 2016 visant à favoriser un « fuel shift » et le développement d’un réseau de 
stations au gaz naturel compressé (CNG) pour les véhicules particuliers en Région de Bruxelles-
Capitale37. 

3.4. MESURES AU NIVEAU TRANSFRONTALIER 

47. Il existe également des projets financés par le programme CEF (Connecting Europe Facility) de 
l’Union Européenne pour déployer la filière des carburants alternatifs. Pour notre pays, il y a ainsi plus 
spécifiquement le projet Benefic38, acronyme de l’anglais « BrussEls NEtherlands Flanders 
Implementation of Clean power for transport ». Il vise à accompagner des infrastructures pour les 
carburants alternatifs dans trois territoires bien définis : la région de Bruxelles-Capitale, les Pays-Bas 
et la Flandre. Pour la partie CNG, l’appel à projets Benefic ne concerne que la Belgique et vise le 
déploiement de quatre stations dont deux stations CNG en Région de Bruxelles-Capitale et deux 
combinant CNG et LNG en Flandre. Dans tous les cas limitée à 20 % des coûts éligibles, l’aide financière 
maximale sera fonction du type de station installé. Un montant maximal est fixé à 60.000 € pour une 
station CNG et à 240.000 € pour une station LNG. Les lauréats seront annoncés aux mois de juin et de 
juillet 2018.  

3.5. AUTRES MESURES  

48. On relève des actions ponctuelles conjointes entre exploitant et marque automobile pour 
octroyer par exemple la gratuité des 10.000 premiers kilomètres de CNG.  

49. Une mesure notable récente a été prise par VW qui propose désormais ses modèles compacts 
(Up, Polo, Golf) en CNG au même prix que les modèles essence. Ce faisant, l’avantage compétitif pour 
ces modèles CNG commence dès le premier kilomètre. 

50. Les secteurs gazier et automobile semblent néanmoins encore relativement peu actifs dans la 
promotion de ce nouveau carburant sur le plan de la communication. La campagne radio et sur les 
                                                           

35 Voir www.lez.brussels/  
36 Voir www.brugel.brussels/publication/document/etudes/2017/fr/Etude_initiative_23_FR_CNG.pdf  
37 Voir www.weblex.irisnet.be/data/crb/doc/2016-17/130791/images.pdf  
38 Voir www.benefic.eu/fr/accueil  

http://www.lez.brussels/
http://www.brugel.brussels/publication/document/etudes/2017/fr/Etude_initiative_23_FR_CNG.pdf
http://www.weblex.irisnet.be/data/crb/doc/2016-17/130791/images.pdf
http://www.benefic.eu/fr/accueil
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réseaux sociaux lors du Salon de l’Auto 2018 constitue certes une initiative louable, mais la 
communication devrait être sensiblement renforcée au vu du nombre de personnes ignorant encore 
l’existence du CNG. Les efforts dans ce domaine pourraient être davantage développés en vue d’arriver 
à une masse critique d’utilisateurs de ce carburant. 

4. STATIONS ET VOITURES CNG  

4.1. STATIONS CNG EN BELGIQUE 

51. En Belgique, les stations au CNG ouvertes au public sont à ce jour au nombre de 91. Il en existe 
76 en Flandre (dont 40 en gaz H et 36 en gaz L), 14 en Wallonie (dont 12 en gaz H et 2 en gaz L) et 1 en 
région de Bruxelles-Capitale (gaz L). Une trentaine de nouveaux projets de stations est également 
prévue pour 2018. Il existe différentes applications internet pour localiser ces stations CNG. Une liste 
des stations est également disponibles sur certains sites39. Les véhicules peuvent utiliser tant le CNG 
de type H que le CNG de type L. 

52. En Flandre, les 76 stations sont réparties comme suit : 22 stations en province d’Anvers, 17 en 
Flandre-Occidentale, 14 en Flandre-Orientale, 14 en Brabant flamand et 9 dans le Limbourg. Pour 
l’année 2018, il existe des projets pour 20 nouvelles stations en Flandre (dont 6 en Flandre-
Occidentale, 7 en Flandre-Orientale, 3 en Brabant flamand, 2 en Province d’Anvers et 2 dans le 
Limbourg). 

53. En Wallonie, les 14 stations sont réparties comme suit : 10 stations dans le Hainaut, 2 en Brabant 
wallon, 2 en province de Namur et zéro en province de Liège et de Luxembourg. Pour l’année 2018, il 
existe des projets pour 14 nouvelles stations (5 en Hainaut, 2 en Brabant Wallon, 4 en Province de 
Liège et 3 en province de Luxembourg).  

54. En Région de Bruxelles-Capitale, il existe 1 station à Anderlecht. Pour l’année 2018, il existe des 
projets pour 2 nouvelles stations (1 supplémentaire à Anderlecht et 1 à Auderghem). 

55. Avec les projets en cours, toutes les provinces belges devraient donc pouvoir disposer de 
stations-services au CNG pour la fin 2018. 

56. Le principal exploitant de stations en Belgique est Dats24 (Colruyt) suivi dans l’ordre par Pitpoint 
(Total40), Enora41 (association regroupant G&V, Electrabel et Ideta), Q8 et GreenPoint Supplies (GPS). 
Dats24 compte 55 stations sur les 91 stations ouvertes au public. Le graphique suivant reprend les 
parts de marché des différents exploitants de stations CNG.  

                                                           

39 Voir http://www.ngva.be/fr/cherche et http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori&p=6  
40 Total a repris Pitpoint en avril 2017. 
41 L’exploitant de stations G&V qui a acquis les marques Esso et Shell pour la Belgique s’est associé avec Engie Electrabel et 

l’intercommunale Ideta pour développer ces stations essentiellement présentes sur la partie ouest du pays, principalement 
dans le Hainaut. 

http://www.ngva.be/fr/cherche
http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori&p=6
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Graphique 2: Part de marché des exploitants de stations CNG en Belgique (03/2018) sur base du nombre de stations 

 
Source : Gas.be 

57. Contrairement au diesel ou à l’essence, l’alimentation en CNG ne s’effectue pas par camions 
mais bien par canalisations. Les seules exceptions concernent les stations de Kallo et de Veurne 
alimentées par camion LNG (une partie du LNG est regazéifiée sur place pour fournir le CNG) et celle 
de Hoboken alimentée par camion CNG à partir de la station LCNG de Kallo.  

58. Cette alimentation des stations CNG par canalisations présente l’avantage de diminuer le 
nombre de camions citernes sur les routes. Un avantage potentiel supplémentaire consiste dans la 
sécurisation de l’approvisionnement, des pénuries de CNG ne sont en effet pas à craindre comme cela 
pourrait être le cas pour les carburant pétroliers en cas de blocage de raffineries pétrolières. 

59. Un autre avantage du CNG en tant que carburant est que le plein s’effectue aussi rapidement 
qu’un plein d’essence ou de diesel, et cela sans odeur et sans tâche possible étant donné qu’il s’agit 
d’un carburant gazeux.   

60. Le graphique suivant montre l’évolution du nombre de stations (échelle de droite) et de voitures 
(échelle de gauche) depuis 2012 jusque 2017.   
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Graphique 3: Evolution du nombre de stations et de voitures au CNG 2012-2017 

 
Source : Febiac et Gas.be 

61. Sur la base des prix actuels du CNG à la pompe d’une part et des différentes composantes du 
prix du gaz naturel d’autre part, on estime que près de 50 % du prix de vente HTVA à la pompe sert à 
couvrir les frais directement liés à la fourniture du gaz naturel, à savoir la molécule, les frais de réseaux 
et les taxes. Les 50 % restant servent à couvrir les frais d’investissement raccordement compris 
(CAPEX), les frais d’exploitation (OPEX) et la marge bénéficiaire de l’exploitant.  

62. Le prix à la pompe considéré est de 1,02 €/kg TVAC pour le CNG de type H. En prenant le prix 
HTVA, cela donne 1,02 / 1,21 = 0,843 €/kg. Le rapport PCI (pouvoir calorifique inférieur) pour le type 
de gaz naturel H est en moyenne de 13,3 kWh/kg. Ceci donne donc 0,0634 €/kWh ou 63,4 €/MWh 
HTVA. 

63. Les composantes du prix du gaz naturel pour un exploitant de station sont les suivants :  

- Energie (molécule) mark-up compris :  20,0 €/MWh 

- Transport :  1,5 €/MWh 

- Distribution (T3)42 :  7,0 €/MWh 

- Surcharges :  1,6 €/MWh 

Ceci donne un sous-total de 30,1 €/MWh. 

                                                           

42 Les tarifs de distribution pour un client distribution de type T3 varie de 3,7 €/MWh (zone Imea) à 16,3 €/MWh (zone Ores 

Hainaut). Les tarifs de distribution de gaz naturel pour un tel client sont en moyenne deux fois plus élevés en Wallonie qu’en 
Flandre (6,4 €/MWh en Flandre contre 12,8 €/MWh en Wallonie). La densité de réseau plus faible et la prise en charge des 
500 premiers mètres de réseau pour le raccordement des stations CNG en Wallonie expliquent en partie des tarifs wallons 
supérieurs à ceux pratiqués en Flandre. Le chiffre retenu de 7 €/MWh pour la distribution constitue une moyenne sur base 
de la répartition du nombre de stations CNG sur le territoire belge. Signalons encore que certaines stations seront affectées 
à une catégorie supérieure (T4 ou T5) ou à une catégorie spécifique (Wallonie, voir point 3.2.) 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

0

1.000

2.000

3.000

4.000

5.000

6.000

7.000

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voitures

Stations



 

Non-confidentiel  19/43 

64. La différence entre le prix à la pompe du CNG de type H converti en €/MWh (63,4) et le sous-
total des composantes du prix du gaz naturel (30,1) est de 33,3 €/MWh. Cela signifie que la majeure 
partie du prix à la pompe est composée d’éléments qui ne sont pas directement imputables aux 
composantes de prix du gaz naturel, mais bien à des coûts d’infrastructure (CAPEX) et dans une 
moindre mesure de coûts de maintenance (OPEX) et à la marge bénéficiaire des exploitants.  

65. La CREG n’a pas une vue précise sur les coûts d’infrastructure, les coûts de maintenance et la 
marge bénéficiaire brute des exploitants. Il s’agit ici d’une activité non régulée. Etant donné le nombre 
encore restreint de véhicules CNG par rapport au nombre total de véhicules43, il semble concevable 
que ces coûts constituent encore plus de la moitié du prix à la pompe.  

66. Pour l’infrastructure (CAPEX), on estime néanmoins de manière générale le prix d’une station 
CNG à environ 400.000 €. Sur la base d’un volume moyen de 100.000 kg par an par station et d’un 
amortissement sur une durée de 10 ans, ceci donnerait 0,4 €/kg HTVA (correspondant à 30 €/MWh). 
Les frais opérationnels (OPEX), principalement constitués des frais de maintenance et d’électricité, et 
la marge brute de vente constitue le solde.   

Graphique 4: Décomposition du prix facturé à la pompe CNG en Belgique exprimé en €/MWh HTVA 

 
 

67. Le niveau de CAPEX-OPEX à couvrir par le tarif est la variable la plus susceptible d’être orientée 
à la baisse à l’avenir. Une hausse significative du nombre de véhicules CNG en circulation permettrait 
de réduire cette composante de manière substantielle. Actuellement, une pompe44 CNG reçoit en 
moyenne 16 véhicules par jour pour un volume moyen de quelque 17 kg par véhicule. Techniquement, 
il est possible d’atteindre un nombre estimé à environ 100 véhicules par jour par pompe. 

                                                           

43 0,5 % des nouvelles immatriculations en 2017 (2.500 sur un total de 545.000) et 0,1 % du total de voitures en circulation 

(7.000 sur un total de 5,7 millions). 
44 Il existe généralement plusieurs pompes CNG par station. 
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68. Ceci permet de tempérer les craintes de certains consommateurs arguant du fait que l’Etat 
pourrait taxer davantage ce carburant une fois qu’il aura atteint une part de marché importante. 
L’éventuelle taxation supplémentaire devrait en effet être contrebalancée par un niveau de CAPEX et 
OPEX sensiblement moindre, pour autant que les exploitants répercutent cette baisse au 
consommateur. Il semble en outre peu probable que l’Etat réduise l’écart fiscal entre le prix du CNG 
et celui des carburants pétroliers, vu les qualités environnementales du CNG vis-à-vis de ces 
carburants. Dans un objectif de santé publique, il semblerait même pertinent d’augmenter cet écart. 

4.2. VEHICULES CNG EN BELGIQUE 

69. Plusieurs constructeurs automobiles ont développé des motorisations au CNG pour les voitures 
et les véhicules utilitaires45. Tous les modèles de ces constructeurs ne sont certes pas disponibles en 
version CNG, mais on retrouve néanmoins tous les types de véhicules possibles : citadine, 
berline, break, compact, monovolume, utilitaire, SUV. L’annexe I à l’avant dernière page du document 
reprend les différents types de voitures et de petits utilitaires disponibles en CNG, avec d’une part le 
prix pour la version CNG et d’autre part le prix pour la version diesel et la version essence de puissance 
équivalente. Les différences de prix d’achat entre les modèles CNG et les modèles diesel et essence 
s’avèrent relativement réduites. 

70. Le graphique suivant reprend les parts de marché des différentes marques automobiles actives 
sur le marché belge du CNG, en fonction du nombre de véhicules vendus. Ce nombre était de 3.159 en 
2017, composé de 2.497 voitures et de 662 véhicules utilitaires. 

Graphique 5: Part de marché sur base du nombre de véhicules CNG vendus en 2017 en Belgique 

 
Source : Febiac 

                                                           

45 Des listes de voitures disponibles en CNG se trouvent sur les sites https://www.gaznaturel.be/fr/offre-des-voitures-
disponibles-au-cng et http://www.gaz-mobilite.fr/voiture-gnv/  
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71. Volkswagen est la première marque en ce qui concerne le CNG en Belgique avec 34 % de part 
de marché. Si l’on tient compte des différentes marques appartenant au groupe Volkswagen AG (Audi, 
Seat, Skoda, VW), la part de marché du groupe Volkswagen AG est de 70 % devant Fiat avec 13 % et 
Opel avec 8,5 %. 

72. En 2017, environ 97 % des véhicules CNG étaient des véhicules construits en usine. 3 % des 
véhicules CNG (soit 78 au total) étaient des véhicules retrofit, c’est-à-dire des véhicules essence 
existants sur lequel un réservoir de CNG a été ajouté. A l’avenir, la part de véhicules retrofit devrait 
diminuer en raison du nombre croissant de modèles d’usine au CNG. Le coût d’une installation retrofit 
est de +/- 5.000 € soit nettement plus que le surcoût d’un modèle CNG d’usine par rapport à son 
équivalent essence. 

73. En ce qui concerne la répartition par région, 89 % des véhicules CNG immatriculés l’étaient en 
Flandre, 5 % à Bruxelles et 6 % en Wallonie. En ce qui concerne la répartition des véhicules CNG par 
catégorie de clientèle, elle était pour environ 30 % le fait de clients particuliers et pour environ 70 % le 
fait d’entreprises (en flotte propre ou en leasing). 

4.3. LE CNG EN EUROPE 

4.3.1. Stations CNG en Europe 

74. Le nombre de stations CNG a également progressé dans les autres pays européens. D’après 
NGVA Europe, Il existe quelque 3.40046 stations CNG opérationnelles sur le continent (UE28 + Suisse, 
Norvège et Islande) sur un total de quelque 120.00047 stations pour les carburants pétroliers. Le 
graphique 6 représente la part des divers pays. Par ailleurs, dans les pays voisins de la Belgique, le 
nombre de stations CNG ouvertes et librement accessibles au public est à ce jour le suivant : 

- Allemagne48 : 900 ; 

- Pays-Bas49 : 160 ; 

- France50 : 54 (+ 24 en projet pour 2018 et objectif de 460 pour 202251) ; 

- Grand-Duché de Luxembourg52 : 6. 

  

                                                           

46 Voir page 6 de https://www.ngva.eu/downloads/NGVA_Europe_Statistical_Report-2017.pdf 
47 Voir https://www.fuelseurope.eu/wp-content/uploads/2015/06/Graphs_FUELS_EUROPE-_2017_-52.pdf  
48 Voir https://www.erdgas.info/erdgas-mobil/erdgas-tankstellen/tankstellenfinder/  
49 Voir https://groengas.nl/rijden-op-groengas/tanklocaties-kaart/ 
50 Voir https://gnv-grtgaz.opendatasoft.com/explore/dataset/stations-gnv-publiques-en-france/ 
51 Voir http://www.gaz-mobilite.fr/actus/assises-mobilite-filiere-ambitionne-2000-stations-gnv-2030-1802.html  
52 Voir http://www.erdgas.lu/mmp/online/website/content/car/41/index_DE.html  

https://www.ngva.eu/downloads/NGVA_Europe_Statistical_Report-2017.pdf
https://www.fuelseurope.eu/wp-content/uploads/2015/06/Graphs_FUELS_EUROPE-_2017_-52.pdf
https://www.erdgas.info/erdgas-mobil/erdgas-tankstellen/tankstellenfinder/
https://groengas.nl/rijden-op-groengas/tanklocaties-kaart/
https://gnv-grtgaz.opendatasoft.com/explore/dataset/stations-gnv-publiques-en-france/
http://www.gaz-mobilite.fr/actus/assises-mobilite-filiere-ambitionne-2000-stations-gnv-2030-1802.html
http://www.erdgas.lu/mmp/online/website/content/car/41/index_DE.html
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Graphique 6: Répartition des stations CNG en Europe (3.408 stations publiques et privées)  

  
Source : NGVA Europe 

75. Il existe différentes applications et sites internet pour trouver la localisation et les adresses 
exactes des stations CNG dans les différents pays d’Europe53. Il est également possible de planifier un 
itinéraire et/ou de trouver une station CNG dans un périmètre déterminé en Europe54.  

4.3.2. Véhicules CNG en Europe 

76. Les données relatives à l’Europe (UE28 + Suisse, Norvège et Islande) font état de quelque 
1,3 millions de véhicules CNG.  Le graphique suivant montre les parts des divers pays européens au 
niveau des véhicules CNG en circulation. Avec quelque 9.000 véhicules CNG (7.000 voitures et 2.000 
utilitaires) en circulation à la fin de 2017, la Belgique représente 0,7 % du total européen. L’Italie 
représente à elle seule plus de trois quarts des véhicules CNG immatriculés en Europe. 

  

                                                           

53 Voir http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori et https://www.pitpoint.be/fr/stations-service/  
54 Voir https://www.ngva.eu/get-directions  
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Graphique 7: Répartition des véhicules CNG en Europe (1,3 millions)  

 
Source : NGVA Europe 

4.3.3. Nombre moyen de voitures par station 

77. Le nombre moyen de voitures par station CNG varie en fonction des pays. La moyenne de 
voitures CNG par station en Belgique était proche de 8055 (7.000 voitures / 90 stations-services) fin 
2017. La moyenne européenne était de près de 400 voitures par station. En Italie, pays le plus avancé 
en matière de CNG, elle était de 930 voitures par station, voir graphique ci-après.  

78. A titre de comparaison, la moyenne de voitures à carburant pétrolier (diesel et essence) par 
station en Belgique était de près de 1.700 (5,6 millions voitures / 3.350 stations-services)56.  

79. Toutes choses égales par ailleurs, on peut en conclure que les stations CNG actuelles (91) et 
futures (26 en projets en 2018) en Belgique sont à même d’accueillir un nombre beaucoup plus élevé 
de véhicules. Un plein de gaz naturel prend environ autant de temps qu’un plein d’essence ou de 
diesel. 

  

                                                           

55 Cette moyenne est d’environ 100 véhicules par station quand on prend également en considération les utilitaires (7.000 

voitures et 2.000 utilitaires).  
56 www.petrolfed.be/fr/lindustrie-p%C3%A9troli%C3%A8re/economie/l%C3%A9volution-du-nombre-de-stations-service 
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Graphique 8: Nombre moyen de véhicules CNG par station dans divers pays d’Europe   

 
Source : NGVA Europe 

 

4.4. LE CNG DANS LE MONDE 

80. Le nombre de véhicules au gaz naturel dans le monde est estimé à environ 24,5 millions selon 
l’association NGV Global57. La plus grande partie se situe en Asie. La part de l’Europe (UE28 + Suisse, 
Norvège et Islande) représente 5,5 % de ce marché. Le graphique suivant montre les parts des divers 
continents dans ce marché. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

57 Voir http://www.iangv.org/current-ngv-stats/  
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Graphique 9: Part de marché du CNG suivant le continent en 2017 (24,5 millions de véhicules)  

 
Source : NGV Global 

Les pays disposant de la plus grande flotte de véhicules au CNG sont la Chine (5,3 M), l’Iran (4 M), l’Inde 
(3 M), le Pakistan (3 M), l’Argentine (2,3 M), le Brésil (1,8 M) et l’Italie (1 M). 

La pénétration de cette motorisation CNG par rapport à l’ensemble des autres motorisations est la plus 
forte dans les pays suivants : Arménie (56 %), Pakistan (33 %), Bolivie (30 %), Ouzbékistan (22 %), Iran 
(15%), Bangladesh (11 %) et Argentine (10 %). A titre de comparaison, la part de marché du CNG en 
Italie, pays le plus avancé à ce sujet en Europe, est de 4 %. 

4.5. IMPACT POTENTIEL SUR LES RESEAUX EN BELGIQUE 

81. Au niveau de la distribution et du transport, le réseau gazier est configuré pour pouvoir 
acheminer les volumes de gaz naturel sans interruption jusqu’à une température extérieure de 
- 11° Celsius. Il apparaît donc comme suffisamment robuste que pour pouvoir pallier une hausse du 
volume même substantielle provenant du CNG. Le réseau gazier, sous-utilisé une grande partie de 
l’année, semble plus apte à absorber la hausse de la demande due à la mobilité que ne l’est le réseau 
électrique, plus sujet à congestion. Hormis les investissements de raccordement et les éventuelles 
extensions de réseau relatives à certains raccordements, aucun investissement de renforcement 
d’ampleur n’apparaît nécessaire pour soutenir le déploiement des stations de CNG sur les réseaux de 
distribution, excepté pour certaines rares zones moins bien maillées. Face à la diminution de la 
demande de gaz naturel liée à l’efficacité énergétique, le recours à d’autres usages du gaz naturel 
comme le CNG permet d’optimiser l’utilisation du réseau. Ce développement pourrait générer ceteris 
paribus une baisse du tarif de distribution, et dans une moindre mesure du tarif de transport, ou à tout 
le moins éviter une hausse de ces tarifs. Les GRD s’attendent en effet à terme à une baisse des volumes 
de l’ordre de 10 % sur le marché résidentiel du chauffage en raison de l’amélioration de l’efficacité 
énergétique des chaudières et des bâtiments. Les volumes CNG additionnels permettraient de 
compenser la diminution des volumes chauffage. Dans le cadre de l’activité régulée des gestionnaires 
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de réseau, rappelons que le tarif est obtenu en divisant les coûts (numérateur) par les volumes 
(dénominateur), le CNG peut donc exercer un rôle baissier sur ces tarifs et avoir un effet positif sur la 
charge des réseaux en raison du profil de prélèvement indépendant de la température extérieure. 
Dans une précédente étude58 réalisée en 2012, le régulateur wallon (CWAPE) était arrivé à des 
conclusions sensiblement similaires concernant l’impact positif du CNG sur les réseaux de distribution. 

82. Actuellement le volume annuel du marché du CNG en Belgique est estimé à 7.500.000 kg 
(10.000 véhicules * 15.000 km/an * 5 kg / 100), ce qui représente environ 0,1 TWh.  

83. En prenant l’hypothèse d’une part de marché importante du CNG d’environ 20 % pour la 
Belgique59 (+/- 1.000.000 véhicules), cela signifie un volume de 750.000.000 kg (1.000.000 * 
15.000 km/an * 5 kg / 100 km), ce qui représente environ 10 TWh par an60, ou encore 0,83 TWh/mois. 
Ce volume additionnel est relativement plane le long de l’année et de la journée contrairement au 
profil chauffage qui connaît une pointe en hiver. Sur base annuelle, le volume additionnel de 10 TWh 
constitue 11 % de la consommation de gaz naturel en distribution publique (DP) qui est d’environ 
90 TWh en Belgique et 5,5 % de la consommation totale de gaz naturel qui est d’environ 183 TWh. Sur 
base mensuelle, le volume additionnel de 0,83 TWh constitue 6 % de la consommation de gaz en 
distribution publique (DP) lors d’un mois d’hiver qui est en moyenne de 13,5 TWh et 3,5 % de la 
consommation totale de gaz naturel d’un mois d’hiver qui est en moyenne de 23 TWh. 

84. A titre de comparaison, l’année très froide de 2010 avait vu une consommation de 101 TWh sur 
les réseaux de distribution avec une consommation mensuelle de 17,5 TWh en décembre 2010 contre 
un volume habituel de 13,5 TWh lors d’un mois d’hiver normal. Ce niveau supérieur de 4 TWh sur un 
mois n’avait pas généré de problème d’approvisionnement.  

Graphique 10: Consommation mensuelle de gaz sur les réseaux de distribution belges 2010-2017   

 

                                                           

58 https://www.cwape.be/?dir=0.2&docid=779 
59 L’hypothèse de NGVA Europe est de 12 % pour le marché européen des voitures et de 20 à 30 % pour les camions et les 

bus. 
60 750.000.000 kg * 13,3 kWh/kg = 9.975.000.000 kWh arrondi à 10 TWh.  
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85. Les gestionnaires de réseau de transport et de distribution contactés à ce sujet accueillent 
positivement le développement du CNG et signalent que les investissements induits (raccordement et 
extension éventuelle) resteraient limités. Contrairement à ce qui serait le cas pour le réseau électrique 
dans le cadre du développement des véhicules électriques, et en particulier des chargeurs rapides, 
aucun renforcement du réseau gazier ne semble a priori nécessaire dans le cadre du développement 
du CNG. Selon les GRD, les coûts pour développer l’infrastructure de réseau nécessaire au CNG 
s’avèrent en tout cas moindres que pour développer l’infrastructure nécessaire à l’électromobilité. 

5. ANALYSE COUT-BENEFICE 

86. Le prix TVAC du CNG et des carburants concurrents étaient les suivants en date du 26 mars 
201861 : 

- CNG (type H) : 1,020 €/kg ; 

- Diesel (10S): 1,272 €/l ; 

- Essence (95 RON) : 1,272 €/l ; 

- Electricité62 : 0,25 €/kWh. 

87. Concernant le coût du carburant, la méthodologie retenue se base sur les derniers prix connus 
et non sur les prix des 12 ou 24 derniers mois. A titre d’information, le graphique suivant reprend les 
prix moyens mensuels pratiqués ces deux dernières années.  

  

                                                           

61 Pour la robustesse de la comparaison, il n’est pas tenu compte des prix maximaux mais des prix pratiqués par les pompes 
proposant des remises de l’ordre de 0,15 €/l pour le diesel et l’essence par rapport au prix maximaux établis par le SPF 
Economie. Pour le CNG, il n’existe pas de prix maximaux, le prix retenu est le prix pratiqué par Dats24. 
62 Basé sur une consommation de 3.000 kWh/an (équivalent à 15.000 km avec une consommation de 20 kWh/100 km) dont 
2/3 en heures creuses et 1/3 en heures pleines, chez le fournisseur par défaut Engie Electrabel (tarif Easy indexed) dans les 
zones GRD Imewo et Ores Hainaut sur base du V-Test de la VREG https://vtest.vreg.be (789 €/an) et sur base du simulateur 
de la Cwape http://www.compacwape.be (752 €/an). Le tarif obtenu est de respectivement 25 c€/kWh en zone Ores Hainaut 
et de 26,3 c€/kWh en zone Imewo. Le tarif de 25 c€/kWh (ou 0,25 €/kWh) est retenu dans le cadre de cette comparaison. Le 
prix précité ne tient pas compte d’une éventuelle production photovoltaïque.  

https://vtest.vreg.be/
http://www.compacwape.be/
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Graphique 11: Evolution du prix des carburants63 à la pompe, de l'électricité et du gaz naturel 

 
Sources : Dats24, CREG et SPF Economie (prix max essence et diesel moins 15 c€/l). 

88. Au début de 2016, le diesel qui était ceteris paribus au même niveau que le CNG, devient 20 % 
plus cher fin 2017 et rejoint le niveau de l’essence. L’écart entre le CNG et l’essence reste par contre 
relativement constant sur la période. 

89. Le prix d’un véhicule CNG est relativement proche du prix d’un véhicule diesel de puissance 
équivalente. La différence moyenne de prix est de l’ordre de 200 € telle qu’il ressort de l’annexe 1. Les 
différences de prix entre CNG et diesel varient entre -1.140 € à +2.353 € suivant la marque et le modèle 
du véhicule. Sur les 26 modèles de voitures disponibles à ce jour en CNG, on relève que 8 modèles ont 
une version CNG dont le prix est inférieur à la version diesel équivalente. En tenant compte d’une 
différence moyenne de l’ordre de 200 € à l’achat entre CNG et diesel et d’un coût du carburant 33 % 
plus cher pour ce dernier, ce surcoût est déjà récupéré après 20 à 25.000 km (voire directement si l’on 
tient compte des avantages proposés en Flandre et en Wallonie).  

90. Le prix d’un véhicule CNG est en moyenne supérieur de 2.400 € au prix d’un véhicule essence de 
puissance équivalente. Les différences de prix entre CNG et essence varient entre 0 €64 à +5.283 € 
suivant la marque et le modèle du véhicule. En tenant compte de cette différence moyenne à l’achat 
entre CNG et essence d’une part et d’un coût du carburant quelque 80 % plus cher pour ce dernier65, 
ce surcoût est déjà récupéré après environ 70.000 km (voire moins si l’on tient compte des avantages 
proposés en Flandre et en Wallonie).  

  

                                                           

63 Idem footnote 61. 
64 VW applique le même prix aux versions essence et CNG de la Up, Polo, Golf et Golf Variant à partir de février 2018. 
65 Même si le prix de l’essence et du diesel sont sensiblement identiques, la différence de prix entre le CNG et l’essence est 
plus importante que celle entre CNG et diesel, car le moteur essence consomme davantage que le moteur diesel. 
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91. Afin d’effectuer une comparaison objective, il convient de choisir un véhicule proposé avec 
différents carburants. Les motorisations retenues concernent uniquement les voitures construites en 
usine66. Le choix pour cette comparaison s’est dès lors porté sur la Volkswagen Golf qui propose les  
variantes CNG, diesel, essence, électricité, et hybride essence – électricité67 et sur l’Opel Zafira qui 
proposent CNG, diesel, et essence.   

92. Pour rendre cette comparaison davantage pertinente, il n’est pas tenu compte des valeurs 
théoriques constructeurs (NEDC) qui sont le plus souvent trop optimistes par rapport aux 
consommations réelles. Il a donc été opté pour les valeurs moyennes calculées par l’ADAC (Allgemeiner 
Deutscher Automobil-Club), le plus grand club automobile européen avec 20,2 millions de membres. 
Cet organisme indépendant a développé un Ecotest qui permet de mesurer de manière plus réaliste 
les consommations des véhicules68. 

Les deux rubriques suivantes reprennent dans l’ordre les données relatives au prix catalogue, à la 
puissance, aux données de consommation (constructeur/ADAC) et les données de CO² 
(constructeurs/ADAC) pour les différentes motorisations de la Volkswagen Golf version Comfortline69 
et de l’Opel Zafira Edition. Les données de puissance pour les moteurs essence, diesel et CNG sont 
relativement similaires. Les données de puissance pour la e-Golf et la plug-in hybride sont supérieures, 
ce qui peut expliquer en partie le prix nettement plus élevé de ces versions. 

5.1. DONNEES DE BASE VW GOLF 

Tableau 3: Données de prix (achat et consommation) de la VW Golf Comfortline70 

 

  

                                                           

66 En Belgique, il n’existe pas de véhicules construits d’usine au LPG, c’est pourquoi cette alternative n’est pas considérée 

dans cette étude. 
67 Le modèle VW Golf hybride essence – électricité (GTE) est épuisé pour la Belgique (volume dédié par pays), en attendant 

la version 2019, qui n’est pas un nouveau modèle mais un update. 
68 Voir https://www.adac.de/infotestrat/tests/eco-test/default.aspx Les valeurs utilisées pour recalculer les CO2 des 
véhicules électriques et hybrides sont basées sur le mix énergétique allemand. Pour la Belgique, il existe également l’Ecoscore 
(www.ecoscore.be) qui donne une indication du caractère écologique global d'un véhicule et qui utilise également une 
procédure well-to-wheel, mais qui ne recalcule pas les consommations sur base de tests comme le fait l’ADAC. 
69 Les versions Comfortline sont valables pour les motorisations diesel (TDI), essence (TSI) et CNG (TGI). Les versions 

électriques (e-Golf) et plug-in hybride (GTE) sont des versions avec une finition spécifique. 
70 La procédure ADAC Ecotest pour les véhicules a été modifiée fin 2016. Les valeurs reprises pour la e-Golf ont été obtenues 

avec la nouvelle procédure. Suivant l’ancienne procédure, la consommation ADAC était de 18,7 kWh au lieu de 17,3 kWh. Les 
valeurs pour les autres motorisations (TSI, TDI, TGI, GTE) ont été obtenues suivant cette ancienne procédure. 

VW Golf (Comfortline) 

5 portes

prix d'achat 

catalogue TVAC €
kW / ch

Consommation 

constructeur 

(NEDC)

Consommation 

ADAC

CO2 

constructeur 

(NEDC TTW)

CO2 ADAC 

(WTW)

Essence (TSI) 23.925 85 / 115 4,8 5,1 109 141

Diesel (TDI) 25.680 81 / 110 3,2 3,8 106 120

CNG (TGI) 23.925 81 / 110 3,5 3,6 96 98

e-golf 39.010 100 / 136 12,7 17,3 0 100

GTE (plug-in hybrid) 40.060

150 (110 & 75) / 204 

(150 & 102) 1,6 l & 11,4 kWh 3,3 l & 7 kWh 36 131

https://www.adac.de/infotestrat/tests/eco-test/default.aspx
http://www.ecoscore.be/
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93. On constate une différence entre les consommations communiquées par VW et les 
consommations telles qu’elles ressortent des tests de l’ADAC. Pour le CNG, les consommations ADAC 
sont très légèrement supérieures à la valeur communiquées par VW. Pour les modèles électrique et 
hybride, la différence de CO2 entre les valeurs du constructeur et les valeurs ADAC71 tient au fait que 
ces dernières tiennent compte du cycle du puits à la roue (well-to-wheel ou WTW) tandis que celles du 
constructeur tiennent seulement compte du réservoir à la roue (tank-to-wheel ou TTW). 

Tableau 4: Prix du carburant (sur base des consommations ADAC) de la VW Golf Comfortline 

 

 

94. Pour une consommation moyenne de 15.000 km/an (kilométrage annuel moyen en Belgique), 
en prenant comme hypothèse que les prix des carburants demeurent stables sur la période, le modèle 
CNG et est le plus avantageux en termes de coût de carburant devant le modèle électrique72, le diesel, 
l’hybride (le cas échéant) et enfin l’essence. Dans le cas de la VW Golf, le tableau ci-dessus permet de 
constater que le prix en € pour une même distance parcourue par rapport au modèle CNG est de 18 % 
plus élevé pour l’électrique73, 32 % plus élevé pour le diesel, 62 % plus élevé pour l’hybride et 77 % 
plus élevé pour l’essence. 

95. Il pourrait a priori paraître intéressant de tout convertir en un prix exprimé en €/kWh, y compris 
pour les carburants thermiques, mais ceci ne donnerait cependant qu’une vision partielle car la 
consommation en kWh/100 km est de toute façon différente suivant les motorisations74. Un moteur 
thermique (énergie primaire) a une consommation en kWh/100 km environ 2 à 2,5 fois plus élevée 
qu’un moteur électrique (énergie secondaire75).  

  

                                                           

71 Pour rappel, ces valeurs ADAC de CO2 sont calculées suivant le mix énergétique allemand. 
72 Il n’est pas tenu compte dans le calcul d’une éventuelle production photovoltaïque, ni de la perte de rendement des 

batteries. 
73 Calcul sur base d’une répartition de la consommation d’électricité pour 2/3 en heures creuses et pour 1/3 en heures pleines. 
En se basant uniquement sur le tarif heures creuses, le coût du carburant électricité demeure toujours plus cher de 8 % par 
rapport au CNG. 
74 Comme déjà mentionné précédemment, 1 kg de gaz naturel de type H = 13,3 kWh, 1 litre de diesel = 9,9 kWh, 1 litre 

d’essence = 8,6 kWh. Ceci donne une consommation comprise entre 38 et 48 kWh/100 km. 
75 L’électricité n’est pas une source d’énergie primaire. Une centrale TGV (turbine gaz vapeur) moyenne théorique est 
supposée avoir une efficacité de 50 % (voir http://www.creg.be/sites/default/files/assets/Publications/Studies/F1628FR.pdf) 
et il faut également tenir compte des pertes sur le réseau de transport et d’électricité. Il convient donc de relativiser la 
consommation moindre en kWh/100 km pour les voitures électriques.  

VW Golf (Comfortline) 

5 portes

prix (€/l ou kg ou 

kWh)

conso / 100 km (l ou 

kg ou kWh)
prix / 100 km (€)

prix / 15.000 km 

(€)

prix / 75.000 km 

(€)

Essence (TSI) 1,272 5,1 6,49 973 4.865

Diesel (TDI) 1,272 3,8 4,83 725 3.625

CNG (TGI) 1,020 3,6 3,67 551 2.754

e-golf 0,250 17,3 4,33 649 3.244

GTE (plug-in hybrid) 5,95 892 4.461

GTE (plug-in hybrid) essence 1,272 3,3 4,20 630 3.148

GTE (plug-in hybrid) élec 0,250 7 1,75 263 1.313

http://www.creg.be/sites/default/files/assets/Publications/Studies/F1628FR.pdf
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Tableau 5: Prix du carburant de la VW Golf Comfortline (données converties en €/kWh)     

 

5.2. DONNÉES DE BASE OPEL ZAFIRA 

Tableau 6: Données de prix (achat et consommation) de l’Opel Zafira Edition76 

 

96. On constate ici aussi une différence entre les consommations communiquées par Opel et les 
consommations telles qu’elles ressortent des tests de l’ADAC. Pour le CNG, les consommations ADAC 
sont à nouveau très légèrement supérieures à la valeur communiquées par le constructeur.  

Tableau 7: Prix du carburant (sur base des consommations ADAC) de l’Opel Zafira Edition 

 

97. Pour une consommation moyenne de 15.000 km/an (kilométrage annuel moyen en Belgique), 
en prenant comme hypothèse que les prix des carburants demeurent stables sur la période, pour l’Opel 
Zafira également, le modèle CNG est le plus économique en termes de coût de carburant devant le 
diesel et l’essence. Dans le cas de l’Opel Zafira, le tableau ci-dessus permet de constater que le prix 
en € pour une même distance parcourue est 45 % plus élevé pour le diesel et 83 % plus élevé pour 
l’essence. 

98. A titre purement informatif,  on reprend également ci-après la consommation exprimée en 
kWh/100 km. 

  

                                                           

76 Les valeurs pour l’Opel Zafira ont toutes été élaborées sur la base de la nouvelle procédure ADAC Ecotest. En absence 
d’ADAC Ecotest pour le modèle Zafira Essence 103 kW, les valeurs ADAC pour la motorisation essence Ecotec ont cependant 
dû être obtenues via approximation avec deux modèles essence comparables de la même marque (Zafira 88 kW et Mokka 
103 kW) qui menaient chacun à une hausse de carburant d’environ 12 % (et une hausse de C02 d’environ 30 %). Cette 
approximation peut donc être considérée comme relativement fiable. Une seconde remarque concerne le modèle diesel qui 
est en Allemagne de 100 kW alors qu’il est en Belgique de 99 kW.  

VW Golf
conso / 100 km (l 

ou kg ou kWh)

contenu 

énergétique 

(kWh/kg ou kWh/l)

conso / 100 km 

(kWh)
prix / 100 km (€) prix (€/kWh)

Essence (TSI) 5,1 8,6 43,9 6,49 0,148

Diesel (TDI) 3,8 9,9 37,6 4,83 0,128

CNG (TGI) 3,6 13,3 47,9 3,67 0,077

e-golf 17,3 1 17,3 4,33 0,250

Opel Zafira Edition
prix d'achat 

catalogue TVAC €
kW / ch

Consommation 

constructeur 

(NEDC)

Consommation 

ADAC

CO2 

constructeur 

(NEDC TTW)

CO2 ADAC 

(WTW)

Essence (Ecotec) 25.050 103 / 140 6,4 7,2 148 192

Diesel (CDTI) 27.300 99 / 134 4,5 5,7 119 183

CNG (Ecotec) 27.800 110 / 150 4,7 4,9 129 131

 (en l ou kg ou kWh)/100 km

Opel Zafira Edition prix (€/l ou kg)
conso / 100 km (l ou 

kg ou kWh)
prix / 100 km (€)

prix / 15.000 km 

(€)

prix / 75.000 km 

(€)

Essence (Ecotec) 1,272 7,2 9,16 1.374 6.869

Diesel (CDTI) 1,272 5,7 7,25 1.088 5.438

CNG (Ecotec) 1,020 4,9 5,00 750 3.749
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Tableau 8: Prix du carburant de l’Opel Zafira Edition (données converties en €/kWh) 

 

5.3. DONNÉES DE BASE AUTRES VEHICULES 

99. D’autres simulations interne ont été effectuées pour d’autres modèles disponibles en CNG, 
notamment pour la Fiat 500 L, la Skoda Octavia Combi, la Seat Leon, et l’Audi A4 Avant. Toutes ces 
simulations donnent un résultat identique, à savoir un coût de carburant inférieur pour le CNG par 
rapport au diesel (en moyenne 33 % plus cher) et à l’essence (en moyenne 77 % plus cher). 

100. Pour des raisons pratiques, on se limite dans les analyses de rentabilité des points 5.4 et 
suivants, aux deux cas représentés par la VW Golf (modèle compact) et l’Opel Zafira (monovolume). 

5.4. ANALYSE DE RENTABILITE POUR LES PARTICULIERS 

Calcul VW Golf 

101. Sur base du graphique ci-après le véhicule CNG est le plus avantageux dès le premier kilomètre 
chez VW. Le diesel n’est jamais la solution la plus rentable. Sur base des prix actuels, le diesel passe 
juste en seconde position devant l’essence après 100.000 km mais se trouve toujours derrière le CNG. 
L’écart entre le CNG et les deux carburants pétroliers s’accroît au fil des kilomètres en faveur du CNG. 

102. Il est uniquement tenu compte dans ce calcul, d’une part du surcoût éventuel77 d’achat pour les 
versions diesel et CNG par rapport à la version essence de la Volkswagen Golf Comfortline, et d’autre 
part du coût du carburant (sur base des prix actuels et des consommations ADAC). Les autres coûts 
(assurances, taxes de circulation TC, taxe de mise en circulation TMC, …) n’ont pas été intégrés dans 
ce calcul, pas plus d’ailleurs que les différentes primes78 et exemptions de taxes79. Il n’est pas tenu 
compte non plus de la valeur résiduelle. La situation en tenant compte de l’ensemble de ces éléments 
aurait encore été plus favorable au CNG vis-à-vis de l’essence et du diesel. Les versions électrique (e-
Golf) et hybride (GTE), nettement plus onéreuses (minimum 15.000 € de plus à l’achat), ne sont pas 
reprises dans le graphique qui suit pour des raisons de présentation.  

  

                                                           

77 VW est le premier constructeur à avoir aligné le prix des motorisations CNG sur celui des motorisations essence (pour les 

modèles Up, Polo, Golf et Golf Variant). 
78 Il existe en Wallonie une prime de 500 € octroyée par les GRD Ores et Resa à l’achat d’un véhicule au CNG. 
79 Les véhicules au CNG sont exemptés de TC et de TMC en Flandre jusqu’en 2020. 

Opel Zafira Edition
conso / 100 km (l 

ou kg ou kWh)

contenu 

énergétique 

(kWh/kg ou kWh/l)

conso / 100 km 

(kWh)
prix / 100 km (€) prix (€/kWh)

Essence (TSI) 7,2 8,6 61,9 9,158 0,148

Diesel (TDI) 5,7 9,9 56,4 7,250 0,128

CNG (TGI) 4,9 13,3 65,2 4,998 0,077
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Graphique 12: Comparaison du coût (achat et carburant) pour les versions essence, diesel et CNG de la VW Golf Comfortline 

 
NB : calcul hors prime (WAL) et hors avantages fiscaux (VL) 

 

Calcul Opel Zafira  

103. Sur base du graphique ci-après, il apparaît le véhicule essence reste le plus avantageux jusque 
environ 70.000 km. A partir de ce kilométrage, c’est le véhicule CNG qui devient le plus intéressant. Le 
diesel n’est jamais la solution la plus rentable. Sur base des prix actuels, le diesel devient plus 
intéressant que l’essence après 120.000 km mais se trouve toujours loin derrière le CNG. L’écart entre 
le CNG et les deux carburants pétroliers s’accroît au fil des kilomètres en faveur du CNG. 

104. Il est uniquement tenu compte dans ce calcul, d’une part du surcoût d’achat pour les versions 
diesel et CNG par rapport à la version essence de l’Opel Zafira Edition, et d’autre part du coût du 
carburant (sur base des prix actuels et des consommations ADAC). Les autres coûts (assurances, taxes 
de circulation TC, taxe de mise en circulation TMC, …) n’ont pas été intégrés dans ce calcul, pas plus 
d’ailleurs que les différentes primes et exemptions de taxes (voir page précédente). Il n’est pas tenu 
compte non plus de la valeur résiduelle. La situation en tenant compte de l’ensemble de ces éléments 
aurait encore été plus favorable au CNG vis-à-vis de l’essence et du diesel.  

  

-5.000

-4.000

-3.000

-2.000

-1.000

0

1.000

2.000

3.000

0 25.000 50.000 75.000 100.000 125.000 150.000

V
W

 G
o

lf
 -

cu
m

u
l s

u
rc

o
û

t 
ac

h
at

 &
 

co
û

t 
ca

rb
u

ra
n

t 
(e

n
 €

) 
p

.r
. e

ss
e

n
ce

Kilométrage total

Essence (TSI 81 kW) Diesel (TDI 85 kW) CNG (TGI 81 kW)



 

Non-confidentiel  34/43 

Graphique 13: Comparaison du coût (achat et carburant) pour les versions essence, diesel et CNG de l’Opel Zafira Edition 

 

NB : calcul hors prime (WAL) et hors avantages fiscaux (VL) 

105. Les calculs qui précédent ont été fait pour la Volkswagen Golf et l’Opel Zafira. Des conclusions 
sensiblement similaires peuvent néanmoins être dressées pour les modèles des différentes marques 
disposant de véhicules au CNG. La liste des différents modèles est reprise en annexe 1. De manière 
générale, les versions essence sont intéressantes jusqu’à un kilométrage moyen de 70.000 km (entre 
0 et 200.000 km pour les extrêmes). Au-delà, ce sont les versions CNG qui sont les plus rentables. Le 
diesel n’est jamais la solution la plus avantageuse, il se retrouve au mieux en seconde position au-delà 
de 100.000 à 150.000 km, alors toujours devancé par le CNG. 

5.5. ANALYSE DE RENTABILITE POUR LES ENTREPRISES 

5.5.1. Déductibilité fiscale 

106. Pour les sociétés, les tableaux actuels de déductibilité des véhicules sont les suivants : 
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107. A partir de 2020, la déductibilité est calculée suivant la formule suivante pour les véhicules 
définie dans la loi du 25 décembre 2017 portant réforme de l'impôt des sociétés80 :  

120 % - (0,5% * coefficient carburant * C02/km) 

Le coefficient varie suivant les motorisations : 

- véhicules diesel et hybride diesel : 1 ; 

- véhicules équipés d’un autre moteur (essence, hybride essence, LPG, …) : 0,95 ; 

- véhicules CNG : 0,981 (si le nombre de chevaux fiscaux est supérieur ou égal à 12, le 
coefficient passe à 0,95).  

108. Les véhicules électriques verront à partir de la même date leur déductibilité passer à 100 % au 
lieu de 120 %. 

109. Pour un véhicule hybride rechargeable équipé d'une batterie électrique avec une capacité 
énergétique de moins de 0,5 kWh par 100 kg de poids du véhicule ou émettant plus de 50 grammes 
de CO2 par km, l'émission de grammes de CO2 à prendre en considération est égale à celle du véhicule 
thermique correspondant. S'il n'existe pas de véhicule thermique correspondant, la valeur de 
l'émission est multipliée par 2,5. 

110. Pour les modèles analysés, cela donne les taux de déductibilité suivants (2018 et 2020) : 

Calcul VW Golf 

  

Calcul Opel Zafira 

  

  

                                                           

80 Voir art 11 de la loi du 25 décembre 2017 portant réforme de l'impôt des sociétés http://www.etaamb.be/fr/loi-du-25-
decembre-2017_n2017014414.html. Voir également https://www.sd.be/ellawebsite/fr/legalnews/8e57d466-8220-4355-
a74a-9ab505859799 et https://www.moniteurautomobile.be/conseils-auto/la-deductibilite/deduction-des-frais-
automobiles-a-partir-de-2020.html  
81 Le Roi peut, par arrêté délibéré en Conseil des ministres, diminuer le coefficient applicable aux véhicules équipés d'un 

moteur au gaz naturel et avec une puissance fiscale inférieure à 12 chevaux fiscaux, jusqu'à minimum 0,75 (voir article 11, 2°, 
dernier alinéa de la loi précitée). 

Golf (comfortline) Taux CO2 (NEDC) 2018 2020

Essence (TSI) 81 kW 109 80% 68%

Diesel (TDI) 85 kW 106 80% 67%

CNG (TGI) 81 kW 96 90% 77%

e-golf 100 kW 0 120% 100%

GTE (plug-in hybrid) 150 kW 36 100% 100%

Opel Zafira Edition Taux CO2 (NEDC) 2018 2020

Essence (TSI) 103 kW 143 75% 52%

Diesel (TDI) 99 kW 119 75% 61%

CNG (TGI) 110 kW 129 75% 62%

http://www.etaamb.be/fr/loi-du-25-decembre-2017_n2017014414.html
http://www.etaamb.be/fr/loi-du-25-decembre-2017_n2017014414.html
https://www.sd.be/ellawebsite/fr/legalnews/8e57d466-8220-4355-a74a-9ab505859799
https://www.sd.be/ellawebsite/fr/legalnews/8e57d466-8220-4355-a74a-9ab505859799
https://www.moniteurautomobile.be/conseils-auto/la-deductibilite/deduction-des-frais-automobiles-a-partir-de-2020.html
https://www.moniteurautomobile.be/conseils-auto/la-deductibilite/deduction-des-frais-automobiles-a-partir-de-2020.html
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Graphique 14: Déductibilité des frais de voiture et carburant à partir de 2020 

 
Sources : Febiac et CREG 

111. Au niveau de la déductibilité fiscale, les voitures CNG se révèle donc plus intéressantes que les 
voitures essence et cet avantage augmente généralement à partir de 2020 comme il ressort des deux 
exemples et du graphique ci-dessus.  

112. Le taux de déductibilité est certes moins favorable que pour les voitures électriques et les 
hybrides classiques, aussi bien actuellement qu’à partir de 2020. Le coût des véhicules électriques et 
hybrides demeure néanmoins nettement supérieur à celui des véhicules CNG. A titre d’exemple, le 
surcoût d’achat TVAC est d’environ 15.000 € pour la VW Golf. 

113. En outre, il faut voir dans quelle mesure le Gouvernement tiendra compta des nouvelles valeurs 
de CO2 issues de la norme WLTP plus restrictive que la norme NEDC. 

5.5.2. Coût du leasing  

114. Le coût pour l’employeur dans le cas d’un leasing opérationnel a également été analysé pour les 
deux modèles VW Golf Comfortline et Opel Zafira Edition examinés précédemment.  

115.  La CREG a fait appel à deux des principales compagnies de leasing actives en Belgique pour 
obtenir des simulations de prix sur base des hypothèses suivantes : 60 mois et 125.000 km au total 
(25.000 km/an82). Sur base des données du SPF Mobilité et Transports83, le kilométrage annuel d’une 
voiture de société (28.937 km) s’avère nettement supérieur à celui d’une voiture particulière 
(14.999 km).  

                                                           

82 Le kilométrage du leasing est limité à 20.000 km/an pour le modèle électrique. 
83 https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/kilometers_2016_fr.pdf  
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116. Pour des raisons de confidentialité et de secret d’affaires, les résultats à ce sujet n’apparaissent 
pas en € mais en base 100. 

117. Pour la VW Golf84, le coût d’un tel leasing (loyer  + carburant85) revient à  

- 100 pour le modèle TGI 81 kW Comfortline (CNG) ; 

- 115 pour le modèle TSI 81 kW Comfortline (Essence) ; 

- 115 pour le modèle TDI 85 kW Comfortline (Diesel) ; 

- 143 pour le modèle e-Golf 100 kW (électrique). 

118. Pour l’Opel Zafira Edition, le coût d’un tel leasing (loyer  + carburant) revient à  

- 100 pour le modèle CNG 110 kW ; 

- 104 pour le modèle TDI 99 kW ; 

- 109 pour le modèle Essence 103 kW. 

119. C’est essentiellement le coût moindre du carburant CNG qui fait pencher la balance en faveur 
des modèles CNG. Le coût du loyer hors carburant est en effet légèrement plus élevé pour les modèles 
CNG de par leur prix d’achat habituellement supérieur. Les autres éléments (entretien/réparation, 
assurances, assistance, …) sont généralement similaires quelle que soit la motorisation du véhicule. 

120. D’autres éléments de taxation rentrent encore en ligne de compte, à savoir le fait que la société 
soit assujettie à la TVA ou non, le fait que la société soit une PME ou une grande entreprise ou une 
administration. Il n’est pas le but ici de rentrer dans le détail de la fiscalité mais de donner une vue 
générale du coût du CNG par rapport aux autres motorisations en leasing. Pour les deux modèles 
analysés, cette comparaison est clairement favorable au CNG. 

121. Les données reprises ci-dessus ont trait au leasing opérationnel dans lequel une société loue le 
véhicule auprès d’une compagnie de leasing. Une autre possibilité pour une société est de procéder à 
l’achat du véhicule dont le coût global sera ensuite amorti. La principale différence dans ce cas au 
niveau des coûts aura trait aux taxes de circulation (TC) et de mise en circulation (TMC) qui seront alors 
dépendantes de la région où est établie la société. Dans le cadre d’un leasing opérationnel, les 
véhicules au nom d'une société de leasing agréée sont toujours soumis à la TMC et à la TC fédérales 
telles qu'elles sont encore appliquées à Bruxelles et en Wallonie, indépendamment du lieu où se situe 
la société de leasing. 

5.6. ANALYSE DE RENTABILITE POUR LES EMPLOYES  

122. Depuis le 1er janvier 2012, l'avantage de toute nature (ATN) pour la mise à disposition gratuite 
d'un véhicule de société est calculé sur la base de la valeur catalogue et de l'émission de CO2 des 
véhicules selon la formule suivante : valeur catalogue du véhicule x pourcentage CO2 x 6/7. 

123. Pour déterminer le pourcentage CO2, le taux d'émission de CO2 d'un véhicule est comparé à un 
taux d'émission de CO2 de référence. Les taux d'émission de CO2 de référence sont fixés chaque année 
par arrêté royal. A la suite de la publication de l’arrêté royal du 13 décembre 2017 modifiant en ce qui 
concerne les avantages de toute nature l'AR/CIR 92 résultant de l'utilisation à des fins personnelles 

                                                           

84 Le modèle GTE (hybride) actuel n’est plus disponible. 
85 Le forfait carburant pour l’électrique était repris comme sans objet dans la simulation transmise par la société de leasing. 

Pour une comparaison objective, ce coût a été mis au niveau de celui du CNG * 1,18, voir calcul précédent (tableau 4 et 
paragraphe 94). 
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d'un véhicule mis gratuitement à disposition au Moniteur belge86, les formules de calcul de l’avantage 
imposable pour les voitures de société, pour 2018, sont les suivantes : 

- véhicules essence, LPG et CNG :  

valeur catalogue x [5,5 + ((taux émission CO2 - 105) x 0,1)] % x 6/7 

- véhicules diesel :  

valeur catalogue x [5,5 + ((taux émission CO2 - 86) x 0,1)] % x 6/7 

- véhicules électriques :  

valeur catalogue x 4 % x 6/7 

124. Dans le cas des deux véhicules analysés précédemment ceci donne un avantage de toute nature 
suivant  

Calcul VW Golf 

 

Calcul Opel Zafira 

 

125. Dans les deux cas analysés ici, l’avantage de toute nature est également le plus bas pour les 
voitures CNG. Ceci est dû au fait que le taux de CO2 de ces véhicules est moindre (à puissance 
équivalente) à ceux de leurs homologues diesel et essence, et que leur prix d’achat est moindre que 
celui des véhicules électriques et hybrides87. 

6. CONCLUSION 

126. Le CNG (compressed natural gas ou gaz naturel comprimé) constitue un carburant alternatif plus 
écologique et plus économique par rapport aux carburants pétroliers. Le nombre d’années estimé 
actuellement (222) de disponibilité du gaz naturel - et donc du CNG - est supérieur à celui du pétrole 
(181), et ce sans tenir compte de la variante renouvelable constituée par le biométhane. 

  

                                                           

86 http://www.etaamb.be/fr/arrete-royal-du-13-decembre-2017_n2017040954.html  
87 A partir de 2020, le gouvernement a décidé d’alourdir l’avantage de toute nature sur les voitures électriques plug in 
hybrides rechargeables (PHEV pour Plug-in Hybrid Electric Vehicle) dont le ratio capacité énergétique de la batterie (en kWh) 
/ poids du véhicule (en kg) est inférieur à 0,5. En cas de rapport énergétique inférieur à ce seuil, il faudra prendre en compte 
le CO2 de la version « classique » (non-PHEV). Si aucune version non PHEV n’existe, le CO2 du PHEV sera multiplié par 2,5. 

Golf (comfortline) Valeur catalogue Taux CO2 (NEDC) ATN formule ATN Minimum ATN à appliquer

Essence (TSI) 23.925 109 1.209,92 1.310,00 1.310,00

Diesel (TDI) 25.680 106 1.650,86 1.310,00 1.650,86

CNG (TGI) 23.925 96 943,33 1.310,00 1.310,00

e-golf 39.010 0 1.337,49 1.310,00 1.337,49

GTE (plug-in hybrid) 40.060 36 1.373,49 1.310,00 1.373,49

Opel Zafira Edition Valeur catalogue Taux CO2 (NEDC) ATN formule ATN Minimum ATN à appliquer

Essence (TSI) 25.050 143 1.996,84 1.310,00 1.996,84

Diesel (TDI) 27.300 119 2.059,20 1.310,00 2.059,20

CNG (TGI) 27.800 129 1.882,46 1.310,00 1.882,46

http://www.etaamb.be/fr/arrete-royal-du-13-decembre-2017_n2017040954.html
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127. En termes d’environnement, par rapport aux versions EURO6 des moteurs diesel et essence, on 
relève une diminution substantielle (de l’ordre de 80 à 90 %) des particules fines et des oxydes d’azote 
pour les moteurs CNG. On note également un taux de C02 inférieur de l’ordre de 7 à 16 % et un moteur 
50 % plus silencieux. Ce sont principalement les préoccupations liées à la qualité de l’air qui rendent 
pertinente l’utilisation du gaz naturel en tant que carburant. La version bio du CNG, certes encore peu 
développée en Belgique au contraire de nos pays voisins, permet en outre d’encore réduire les 
émissions globales de CO2. 

128. En termes économiques, le prix à la pompe du CNG exprimé en €/kg se révèle environ 25 % 
moins cher que le prix de l’essence et du diesel exprimé en €/litre. La différence en termes de coût du 
carburant par km est cependant supérieure. Elle est de l’ordre de 33 % en faveur du CNG par rapport 
au diesel et de l’ordre de 77 % en faveur du CNG par rapport à l’essence. Ceci est dû au fait qu’un kg 
de CNG contient plus d’énergie qu’un litre de diesel qui lui-même contient plus d’énergie qu’un litre 
d’essence.  

129. Le prix du CNG à la pompe est actuellement constitué pour environ la moitié des composantes 
des prix du gaz naturel (énergie, transport, distribution, surcharges) et pour moitié des frais 
d’infrastructure des stations-services (CAPEX) et des frais opérationnels (OPEX). Ceci est dû au fait que 
l’infrastructure est encore relativement récente et que le nombre de véhicules CNG en circulation en 
Belgique est encore limité (environ 10.000 véhicules actuellement). A terme, la part des CAPEX et des 
OPEX dans le prix final devrait diminuer avec la croissance du nombre de véhicules. 

130. Un véhicule CNG revient en moyenne 200 € plus cher à l’achat qu’un véhicule diesel et 2.400 € 
plus cher à l’achat qu’un véhicule à essence.  

131. Par rapport au diesel, vu la faible différence de prix d’achat, d’ailleurs annihilée par la prime de 
500 € à l’achat d’un véhicule CNG en Région Wallonne (valable jusqu’au 30 juin 2018) ou par 
l’exemption de taxes de mise en circulation et de taxe de circulation en Flandre (valables jusqu’en 
2020), les modèles CNG sont rentables en moyenne dès le premier kilomètre. 

132. Par rapport à l’essence, vu la différence de prix d’achat généralement plus importante, les 
modèles CNG sont rentables en moyenne après 70.000 km, voire moins quand on prend en ligne de 
compte les primes ou les exemptions de taxe précitées. 

133.  Par rapport à l’électrique et à l’hybride, sur base du seul modèle (VW Golf) disponible sur le 
marché dans ces différentes versions et en CNG, le modèle CNG s’avère rentable dès le premier 
kilomètre, considérant le coût du carburant supérieur pour l’électricité d’une part et le prix d’achat 
supérieur de 15.000 € pour les modèles électrique et hybride d’autre part. Il n’est néanmoins pas tenu 
compte ici d’une éventuelle production photovoltaïque du propriétaire pour recharger la batterie ni 
de la perte de puissance de celle-ci avec le temps. Par ailleurs, les modèles électrique et hybride visés 
sont pourvus d’une finition spécifique et d’un moteur plus puissant, ce qui rend la comparaison moins 
évidente. 

134. La comparaison entre les différentes motorisations a également été effectuée dans le cadre d’un 
leasing opérationnel. Là aussi, les différentes simulations effectuées se révèlent favorables au CNG.  

135. Au niveau des infrastructures, le réseau belge de stations-services CNG comptaient 91 stations 
ouvertes au public en mars 2018, dont 76 en Flandre, 14 en Wallonie et 1 à Bruxelles. Pour fin 2018, 
on dénombre 36 nouveaux projets (20 en Flandre, 14 en Wallonie, 2 à Bruxelles) avec pour effet une 
couverture de chaque province, ce qui permettra de pallier l’absence actuelle de stations dans l’est et 
le sud-est du pays. La Wallonie commence petit à petit à rattraper son retard dans ce domaine, ceci 
peut être partiellement imputable à la politique incitative au niveau des raccordements mise en place 
par la CWAPE pour stimuler l’implantation de stations CNG.  
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136. On dénombre quelque 10.000 véhicules CNG en circulation en mars 2018, la plupart 
immatriculés en Flandre. Sept marques automobiles proposent de tels véhicules à la vente. Parmi les 
26 modèles différents, on retrouve tous les types de véhicules possibles : citadine, berline, break, 
compact, monovolume, utilitaire, SUV. La grande majorité (97 %) des véhicules CNG en circulation sont 
des véhicules construits en usine, seuls 3 % étant des véhicules dits retrofit, à savoir des véhicules 
essence auxquels un réservoir de CNG a été ajouté.  

137. Sur base du nombre de stations et de véhicules, la Belgique semble partiellement à même de 
remplir les objectifs qu’elle s’est assignée dans le cadre de la directive DAFI (Deployment of Alternative 
Fuels Infrastructure). Le plan national élaboré en 2017 par le SPF Economie et le SPF Mobilité et 
Transport en concertation avec les Régions à ce sujet prévoit 333 stations CNG (300 en Flandre, 30 en 
Wallonie, 3 à Bruxelles) et 42.500 véhicules CNG (41.000 en Flandre, 1.300 en Wallonie, 200 à 
Bruxelles) à l’horizon 2020.  Vu l’évolution du marché, avec une réserve sur le nombre de stations en 
Flandre (et en Belgique), tous ces objectifs semblent accessibles. 

138.  En ce qui concerne l’autonomie des véhicules CNG suivant les normes NEDC, elle atteint selon 
les modèles entre 300 et 800 km pour le seul réservoir CNG. Tous les véhicules CNG disposent 
également d’un second réservoir d’essence. L’autonomie cumulée CNG et essence atteint ainsi entre 
600 et 1.360 km suivant les modèles.  

139. A l’horizon 2030, les objectifs fixés par l’association NGVA Europe font état d’une part de marché 
de 12 % pour les voitures au gaz naturel (CNG) et de 20 à 30 % pour les camions et les bus (CNG et 
LNG). Outre la Belgique, les grandes nations européennes ont également des objectifs intermédiaires 
ambitieux.    

140. Sur base de cette étude, le CNG apparaît comme une réelle alternative aux carburants 
traditionnels, et montre sa pertinence tant sur un plan écologique (forte diminution des particules 
fines et des oxydes d’azote) qu’économique. Dans le cadre de la transition énergétique, il convient de 
ne pas oublier la contribution importante que peut représenter le gaz naturel et de stimuler 
notamment son utilisation dans le domaine de la mobilité. Les secteurs gazier et automobile auraient 
également tout intérêt à développer davantage de campagnes de communication à ce sujet. 

 

Pour la Commission de Régulation de l’Electricité et du Gaz : 

 

 

 

 

 

Laurent JACQUET  Marie-Pierre FAUCONNIER 
Directeur  Présidente du Comité de direction 
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ANNEXE 1 

Prix TVAC des voitures CNG, diesel et essence 

 
Sources : sites web des importateurs belges de véhicules  

NB : La plupart des nouveaux modèles CNG commercialisés auront un réservoir d'essence de 15 litres (au lieu de 50) mais un 
réservoir CNG de plus grande taille. Ceci peut avoir pour effet une indisponibilité temporaire de certains modèles. 

Prix de base catalogue TVAC 03/2018 - hors option - modèle d'entrée de gamme CNG et équivalent diesel et essence en termes de puissance

CNG Diesel Essence
Delta 

CNG/Diesel

Delta 

CNG/Essence
Type de véhicule

Audi A3 Sportback G-Tron 26.640,00 27.780,00 26.370,00 -1.140,00 270,00 Compact

Audi A4 Avant G-Tron 38.443,13 36.090,00 33.160,00 2.353,13 5.283,13 Berline / Break

Audi A5 Sportback G-Tron 40.400,00 38.560,00 37.050,00 1.840,00 3.350,00 Berline / Break

Fiat 500L Natural Power Popstar 21.000,00 19.800,00 17.900,00 1.200,00 3.100,00 Monovolume

Fiat 500L Wagon Natural Power Popstar 21.500,00 20.300,00 18.400,00 1.200,00 3.100,00 Monovolume

Fiat Doblo Natural Power Street 19.775,00 19.175,00 16.175,00 600,00 3.600,00
Monovolume / 

Utilitaire

Fiat Panda Natural Power Easy 14.140,00 13.540,00 11.940,00 600,00 2.200,00 Citadine

Fiat Punto Natural Power Easy 16.440,00 16.340,00 13.140,00 100,00 3.300,00 Compact

Fiat Qubo Natural Power Easy 15.240,00 16.440,00 13.140,00 -1.200,00 2.100,00 Utilitaire

Opel Astra 1.4 Turbo EcoTec CNG Edition 23.600,00 22.800,00 20.650,00 800,00 2.950,00 Compact

Opel Astra ST 1.4 Turbo EcoTec CNG 24.475,00 23.675,00 21.525,00 800,00 2.950,00 Berline / Break

Opel Zafira 1.6 Turbo CNG Edition 27.800,00 27.300,00 25.050,00 500,00 2.750,00 Monovolume

Opel Combo Cargo 1.4 CNG L1H1 cua 20.945,10 19.904,50 18.585,60 1.040,60 2.359,50 Utilitaire

Seat Leon Tgi Style 24.290,00 24.790,00 21.790,00 -500,00 2.500,00 Compact

Seat Leon ST Tgi Style 25.190,00 25.690,00 22.690,00 -500,00 2.500,00 Berline / Break

Seat Ibiza Tgi Style 18.410,00 19.190,00 17.000,00 -780,00 1.410,00 Compact

Seat Mii Ecofuel 13.960,00 12.200,00 1.760,00 Citadine

Škoda Citigo G-TEC Ambition 13.355,00 11.275,00 2.080,00 Citadine

Škoda Octavia Combi G-TEC Ambition 27.545,00 26.550,00 23.825,00 995,00 3.720,00 Berline / Break

Volkswagen Eco up! Move 12.720,00 12.720,00 0,00 Citadine

Volkswagen New Polo TGI Trendline 16.900,00 18.300,00 16.900,00 -1.400,00 0,00 Compact

Volkswagen Golf TGI Trendline (5 portes) 22.685,00 24.450,00 22.685,00 -1.765,00 0,00 Compact

Volkswagen Golf TGi Variant Trendline 23.600,00 26.290,00 23.600,00 -2.690,00 0,00 Berline / Break

Volkswagen Caddy TGI Conceptline 20.520,00 19.370,00 16.650,00 1.150,00 3.870,00
Monovolume / 

Utilitaire

Volkswagen Caddy TGI Conceptline Maxi 21.470,00 20.540,00 17.850,00 930,00 3.620,00
Monovolume / 

Utilitaire

Ssangyong XLV 19.490,00 18.990,00 16.490,00 500,00 3.000,00 SUV

Delta moyen CNG-Diesel et CNG-Essence 201,00 2.376,00
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ANNEXE 2 

Qualité du gaz naturel fourni en 2017 en Belgique 

 

Source : Fluxys 

QUALITY                                 Ref. 1 SYMBOL UNIT
SLOCHTERE

N (10) 

EYNATTEN 1 

(18)
SEGEO  (20) LNG (29) IZTF (34) ZPT (91

Reference location Poppel Raeren s Gravenvoeren Terminal Zeebrugge Ramskapelle

Gas type L – gas H – gas H – gas H – gas H – gas H – gas

GAS COMPOSITION                                 Ref.1

Nitrogen N2 mol % 9,981 0,403 0,959 0,491 1,735 1,071

Carbon dioxide CO2 mol % 1,375 0,409 1,383 0,000 1,230 1,714

Methane C1 (CH4) mol % 83,903 96,263 91,387 93,100 90,642 90,748

Ethane C2 (C2H6) mol % 3,718 2,694 5,142 6,244 4,787 4,739

Propane C3 (C3H8) mol % 0,646 0,138 0,757 0,139 1,111 1,123

Iso-butane iC4 mol % 0,108 0,045 0,136 0,011 0,163 0,251

N-butane nC4 mol % 0,119 0,023 0,118 0,014 0,175 0,174

Iso-pentane iC5 mol % 0,030 0,005 0,031 0,000 0,041 0,056

N-pentane nC5 mol % 0,026 0,003 0,022 0,000 0,034 0,036

Hexane and superior HC C6+ mol % 0,057 0,005 0,042 0,000 0,046 0,075

Oxygen O2 mol % 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Helium He mol % 0,035 0,012 0,022 0,000 0,035 0,013

CALCULATED VALUES                            Ref. 2

Gross Caloric Value GCV kJ /m3 (n) 37.154 40.476 41.252 41.626 41.210 41.429

Net Caloric Value NCV kJ /m3 (n) 33.544 36.508 37.253 37.578 37.221 37.423

Gross Caloric Value GCV kJ /m3 (n) Min 35.027 40.284 38.471 37.676 39.765 41.022

Gross Caloric Value GCV kJ /m3 (n) Max 37.443 41.329 41.948 42.847 42.300 42.266

Gross Caloric Value GCV kWh /m3 (n) 10,321 11,243 11,459 11,563 11,447 11,508

Net Caloric Value NCV kWh /m3 (n) 9,318 10,141 10,348 10,438 10,339 10,395

Wobbe index (GCV/√d) W I kJ /m3 (n) 46.458 53.320 52.797 54.230 52.521 52.620

Wobbe index W I kJ /m3 (n) Min 44.433 52.584 50.394 49.534 49.665 51.448

Wobbe index W I kJ /m3 (n) Max 46.667 53.475 53.661 55.064 53.357 54.184

Density RON kg / m3 (n) 0,8269 0,7451 0,7893 0,7618 0,7960 0,8015

Relative mass density d  - 0,6396 0,5763 0,6105 0,5892 0,6156 0,6199

Gross Caloric Value GCV kJ / kg 44.932 54.326 52.263 54.644 51.774 51.693

Net Caloric Value NCV kJ / kg 40.565 48.999 47.196 49.329 46.762 46.694

Gross Caloric Value GCV kWh / kg 12,481 15,091 14,518 15,179 14,382 14,359

Net Caloric Value NCV kWh / kg 11,268 13,611 13,110 13,703 12,990 12,971

Ratio NCV / GCV NCV / GCV - 0,9028 0,9020 0,9030 0,9027 0,9032 0,9033

STOCHIOMETRIC COMBUSTION            Ref. 3

Stochiometric air requirement a (moist air) m3 (n) air / m3 (n) gas 8,95 9,75 9,93 10,03 9,92 9,97

Combustion prod. at stochiometric combustion (moist) q st  (moist air) m3 (n) comb.prod. / m3 (n) gas 9,91 10,69 10,90 10,98 10,89 10,95

Combustion prod. at stochiometric combustion (dry) q st  (dry air) m3 (n) comb.prod. / m3 (n) gas 8,11 8,71 8,90 8,96 8,90 8,95

Comb.prod. max.CO2 % CO2 max % m³ / m³ 9,66 9,58 9,77 9,62 9,77 9,82

Comb.prod. max.CO2 % CO2 max # mol / mol 0,96 1,03 1,07 1,06 1,07 1,08

Comb.prod. max. H2O % H2O max % m³ / m³ 17,90 18,24 18,03 18,11 18,00 17,98

Dry comb.prod. max.CO2 % CO2 max % m³ / m³ 11,81 11,75 11,95 11,79 11,95 12,01

ADDITIONAL DATA                                 Ref. 3

Molar mass Mol. Mass kg / kmol 18,488 16,657 17,642 17,028 17,790 17,912

Weight percentage C C mass % % 62,494 74,140 72,757 74,849 72,101 72,370

Weight percentage H H mass % % 20,001 24,397 23,210 24,343 22,954 22,893

Weight percentage N N mass % % 15,125 0,678 1,523 0,808 2,732 1,675

Weight percentage O O mass % % 2,380 0,785 2,509 0,000 2,213 3,061

Specific CO2 emission - kg CO2/GJ 56,445 55,439 56,483 55,596 56,490 56,787

Specific CO2 emission - kg CO2/MWh 203,201 199,580 203,339 200,145 203,366 204,432

H2S Mean (ref. 1) H2S mg/m³ (n) 0,36 0,12 2,66 0,11 0,97 2,20

H2S Max (ref.1) H2S mg/m³ (n) 1,51 2,53 4,06 1,26 4,08 4,00

Total Sulfur Mean (ref.1) S mg/m³ (n) 0,35 0,14 2,43 0,09 1,04 1,72

Total Sulfur Max (ref.1) S mg/m³ (n) 2,88 2,86 3,85 0,53 3,37 3,23

CH4 rate (ref.4) AVL (+/- 2 units) 86,7 88,7 80,8 83,7 79,3 78,6

CH4 rate (ref.4) ISO (+/- 2 units) (*) 90,4 83,7 84,7 81,6 82,5

The information above is given for information only.

Ref. [1] : Fluxys - Quality & Metrology

Ref. [2] : ISO 6976 - 1995 , reference temperature for the combustion enthalpy: 25 °C ; 1 m³ (n): at 0 °C and 1013.25 mbar

Ref. [3] : Reference temperature and pressure (0 °C and 1013.25 mbar) ; Fluxys 

Ref. [4] : K. Christoph, W. Cartellieri en U. Pfeifer , “Die Bewertung der Klopffestigkeit von Kraftgasen mittels der Methanzahl und deren praktischen Anwendung bei Gasmotoren, MTZ, 33, no. 10 , 1972 , p. 391 - 403

(*) These values are not significant due to the high N 2 content in Slochteren gas.
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ANNEXE 3 

Planning conversion gaz L vers gaz H (période 2016 – 2029) 

 

 
 
Source : Synergrid 

 


