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EXECUTIVE SUMMARY 

CNG (compressed natural gas of gecomprimeerd aardgas) vormt een alternatieve brandstof die 
milieuvriendelijker en zuiniger is dan de op aardolie gebaseerde brandstoffen.  

Op milieuvlak wordt er bij CNG-motors in vergelijking met diesel en benzine een vermindering van 
ongeveer 75 % tot 90 % aan fijnstof en stikstofoxiden vastgesteld. Ook is het C02-gehalte 7 % tot 16 % 
lager en maakt de motor maar half zoveel lawaai. De bioversie van CNG, nog maar weinig ontwikkeld 
in België, maakt het bovendien mogelijk om de algemene CO2-uitstoot nog verder te reduceren. 

Op economisch vlak dient er rekening te worden gehouden met twee belangrijke elementen: de 
brandstofkost en de aankoopprijs van het voertuig.  

In termen van brandstofkost blijkt CNG in alle geanalyseerde gevallen minder duur te zijn dan de 
concurrerende brandstoffen. Het verschil bedraagt ongeveer 35 % tot 75 % in vergelijking met diesel 
en benzine, ongeveer 20 % in vergelijking met elektriciteit en ongeveer 60 % in vergelijking met hybride 
benzine-elektriciteit.  

Inzake aankoopprijs is een CNG-voertuig gemiddeld 200 € duurder dan een dieselvoertuig en 2.400 € 
duurder dan een benzinevoertuig. Bij het enige model (VW Golf) dat beschikbaar is in alle motorisaties, 
kosten de elektrische en de hybride modellen, weliswaar met specifieke kenmerken (afwerking en 
vermogen), 15.000 € meer dan het CNG-model. 

De eventuele remmen op het massale gebruik van deze brandstof zouden te wijten kunnen zijn aan 
het vooralsnog beperkte aantal CNG-voertuigen dat door de fabrikanten wordt aangeboden, en aan 
het voorlopig beperkte aantal CNG-tankstations (ook al neemt dat snel toe), gekoppeld aan het feit 
dat de autonomie van dergelijke voertuigen (tussen 300 en 800 km met de CNG-tank alleen, tussen 
600 en 1.360 km indien ook rekening wordt gehouden met de benzinetank) geringer is dan die van de 
benzine- en de dieselmodellen.  

De infrastructuur van de tankstations is nog relatief recent. Momenteel telt België 91 CNG-
tankstations, waarvan 76 in Vlaanderen, 14 in Wallonië en 1 in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Er 
zijn 36 projecten in uitvoering (20 in Vlaanderen, 14 in Wallonië, 2 in Brussel) die ertoe zullen leiden 
dat elke provincie wordt gedekt, dus ook die in het oosten en het zuidoosten van het land, waar op dit 
ogenblik nog geen dekking is.  

In maart 2018 zijn er ongeveer 10.000 CNG-voertuigen in het verkeer, waarvan de meeste zijn 
ingeschreven in Vlaanderen. Zeven automerken bieden dergelijke voertuigen aan in alle mogelijke 
categorieën. De grote meerderheid van de CNG-voertuigen worden in de fabriek vervaardigd. Het is 
echter mogelijk om een bestaand benzinevoertuig om te vormen tot een CNG-voertuig. 

De Europese DAFI-Richtlijn (Deployment of Alternative Fuels and Infrastructure) legt aan de lidstaten 
doelstellingen op die moeten worden bereikt in het kader van de alternatieve mobiliteit. Op basis van 
het aantal CNG-stations en -voertuigen opgenomen in het nationale plan gecoördineerd door de FOD 
Economie, is België op de goede weg om de toegewezen doelstellingen op het vlak van CNG 
grotendeels te bereiken.  

Volgens de doelstellingen vastgelegd door de vereniging NGVA Europe, wordt er tegen 2030 gestreefd 
naar een marktaandeel van 12 % voor de auto's op aardgas (CNG) en van 20 % tot 30 % voor de 
vrachtwagens en bussen (CNG en LNG). Wat betreft de impact op het gasnet, wordt er geen enkel 
probleem verwacht omwille van de omvang van de bestaande gasnetten en de verwachte daling van 
de verwarmingsvolumes als gevolg van de isolatiemaatregelen en de betere prestaties van de 
verwarmingsketels. Uit deze studie blijkt dat CNG uit economisch en ecologisch standpunt een 
relevante keuze is, zowel voor privé- als voor leasingvoertuigen. Toch blijft CNG, in tegenstelling tot 
elektromobiliteit, nog relatief onbekend door het grote publiek, de media en de politieke wereld. De 
aanpak van de gas- en de automobielsector inzake promotie van CNG lijkt tot nu toe tamelijk 
bescheiden en zou er belang bij hebben om meer in de kijker te worden gezet. 
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INLEIDING 

Artikel 15/14, §2, tweede lid, 2° van de wet van 12 april 1965 betreffende de organisatie van de 
gasmarkt (hierna de gaswet) bepaalt dat de CREG op eigen initiatief of op verzoek van de minister 
onderzoek en studies aangaande de aardgasmarkt mag verrichten. De aardgasmarkt is verdeeld in drie 
grote segmenten: elektriciteitscentrales (transmissienet), industrieel cliënteel (transmissienet) en 
distributie. In het distributiesegment wordt aardgas hoofdzakelijk gebruikt voor verwarming, en in 
mindere mate voor de processen van de industrieën op dit net. De toepassing als brandstof (CNG of 
compressed natural gas, gecomprimeerd aardgas in het Nederlands) is een vrij jonge markt voor het 
aardgas. De CREG heeft het nuttig geacht zich te buigen over het potentieel en de kenmerken van deze 
nieuwe markt en een diepgaande studie ter zake uit te voeren.  

In het kader van deze studie heeft de CREG de belangrijkste economische markspelers ondervraagd – 
meer bepaald de uitbaters van CNG-tankstations, de invoerders van voertuigen, de 
beroepsverenigingen in de gas- en de automobielsector en de beheerders van het transmissie- en 
distributienet voor aardgas - om het meest complete zicht te hebben op het onderwerp. Dat maakt 
het mogelijk om een relatief grondige studie omtrent de CNG-markt voor te stellen. 

De betreffende studie bevat zes hoofdstukken. In het eerste worden de voornaamste kenmerken van 
CNG, dus van aardgas, op milieu-, fysisch en technisch vlak onderzocht. In het tweede gaat de aandacht 
naar de Belgische doelstellingen inzake CNG in het kader van de Europese DAFI-richtlijn (Deployment 
of Alternative Fuels Infrastructure). Het derde hoofdstuk gaat over de gewestelijke maatregelen ter 
ondersteuning van de CNG-markt. In het vierde wordt de kwestie van de CNG-tankstations aangekaart, 
meer bepaald hun ligging, de samenstelling van de pompprijs, en de potentiële impact van deze 
stations op de transmissie- en distributienetten. Het vijfde hoofdstuk bevat een kosten-batenanalyse 
van aardgasvoertuigen (CNG) in vergelijking met de andere motorisaties - zowel voor privé- als voor 
leasingwagens. De conclusie vormt het zesde hoofdstuk. 

Het Directiecomité heeft de onderhavige studie goedgekeurd tijdens zijn vergadering van 29 maart 
2018. 
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1. KENMERKEN  

1.1. BESCHIKBAARHEID 

1. CNG (compressed natural gas) is de gecomprimeerde variant van aardgas. Het gaat om hetzelfde 
aardgas als datgene dat wordt gebruikt om zich te verwarmen.  

2. Een kenmerk van aardgas is zijn grote wereldwijde beschikbaarheid. De reserves aan aardgas 
zijn ruimer dan die aan petroleum. De verbetering van de ontginningstechnologieën en potentiële 
ontdekkingen van niet-conventionele gassen zouden dit verschil in de toekomst nog kunnen vergroten. 

3.  Volgens de World Energy Outlook 2017 gepubliceerd door het Internationaal 
Energieagentschap (IEA), bedragen de bewezen reserves1 aan aardgas 215 biljoen m³ (TCM), wat 
voldoende is voor 60 verbruiksjaren. De recupereerbare reserves, bestaande uit de bewezen reserves 
enerzijds en de waarschijnlijke 2 en mogelijke3 reserves anderzijds, worden geraamd op 796 TCM, wat 
volstaat voor 222 verbruiksjaren. Nog altijd volgens dezelfde bron bedragen de bewezen 
petroleumreserves van hun kant 1.695 miljard vaten, wat 50 verbruiksjaren vertegenwoordigt. De 
recupereerbare reserves worden op 6.146 miljard vaten geraamd, wat voldoende is voor 181 
verbruiksjaren.  

4. Voor de Europese bevoorrading aan aardgas zijn de voornaamste aardgasproducerende en 
- uitvoerende landen Rusland, Noorwegen en Nederland. Deze bevoorrading gebeurt vooral via 
pijpleidingen. Er is ook bevoorrading via de LNG-terminals die het mogelijk maken vloeibaar aardgas 
te importeren uit onder meer Qatar, Algerije, Nigeria of Rusland. 

5. België bevindt zich op een Europees kruispunt voor wat betreft de bevoorradingsmogelijkheden 
inzake aardgas, vermits er grote pijpleidingen doorheen lopen en het beschikt over een LNG-terminal 
in Zeebrugge. De voor 2029 geplande stopzetting van de aardgasleveringen vanuit de velden van 
Slochteren (Nederland) zal geen bevoorradingsprobleem opleveren, aangezien er in de wereld 
voldoende andere bronnen bestaan om aardgas en bij uitbreiding CNG uit aan te voeren.  

1.2. AANWENDINGEN EN BENAMING 

6. CNG (compressed natural gaskan worden gebruikt zowel voor auto's als voor bestelwagens, 
bussen, vrachtwagens en tractoren.  

7. Deze benaming kan van land tot land verschillen. In Frankrijk wordt om de mobiliteit op aardgas 
aan te duiden, gewoonlijk de term GNV (gaz naturel véhicule) gebruikt, die zowel GNC (gaz naturel 
comprimé, gecomprimeerd aardgas) als GNL (gaz naturel liquéfié, vloeibaar aardgas) omvat. In 
Duitsland, Oostenrijk en het Groothertogdom Luxemburg wordt CNG aangeduid met de term "Erdgas". 
In Italië luidt de desbetreffende term "Metano". 

                                                           

1 namelijk redelijk zeker te zijn geproduceerd met gebruik van de huidige technieken. 
2 met een kans van meer dan 50 % om economisch exploiteerbaar te zijn. 
3 met een kans van meer dan 10 % om economisch exploiteerbaar te zijn. 
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1.3. MILIEU EN FYSICA 

8. CNG wordt gestockeerd in tanks met een maximumdruk van 200 bar, die het volume ongeveer 
180 keer verkleint ten opzichte van het volume bij omgevingsdruk. De veiligheid is verzekerd, vermits 
de tank bestand is tegen een maximumdruk van 600 bar. 

9. Aardgas is lichter dan lucht. In geval van een lek vervliegt het in de atmosfeer. Op het vlak van 
verbranding vat CNG pas vuur op een temperatuur van 580 °C, terwijl benzine en diesel ontbranden 
op respectievelijk 220 °C en 250 °C. In geval van een brandstoflek is het risico op brand dus kleiner. 

10. Op milieuvlak hebben CNG-voertuigen, in vergelijking met voertuigen die rijden op diesel 
EURO6, in reële rijomstandigheden de volgende specifieke kenmerken4: 

- 7 % tot 16 % minder CO2; 

- 77 % minder fijnstof; 

- 90 % minder stikstofoxiden (NOx); 

- 50 % minder lawaai. 

1.4. CNG VS LPG & LNG 

11. Een fout die vaak wordt begaan, is het verwarren van CNG met LPG, en zelfs met LNG. We 
bekijken in het kort waarin ze verschillen. 

12. CNG (compressed natural gas of gecomprimeerd aardgas in het Nederlands) is een brandstof 
die wordt verkregen door aardgas te comprimeren en het tegen een druk van ongeveer 200 bar in de 
tank van het voertuig te injecteren. 

13. LPG (liquified petroleum gas of vloeibaar petroleumgas) is een afgeleid product van petroleum, 
bestaand uit een mengeling van propaan en butaan gecomprimeerd tegen 5 tot 7 bar. LPG is zwaarder 
dan lucht en daarom krijgen LPG-voertuigen meestal geen toegang tot ondergrondse parkings (in 
tegenstelling tot CNG-voertuigen, die er wel toegang toe krijgen aangezien CNG lichter is dan lucht). 
De verschillende benamingen van LPG zijn GPL in Frankrijk en Autogas in Duitsland, Oostenrijk en het 
Groothertogdom Luxemburg. 

14. LNG (liquified natural gas of vloeibaar aardgas) is weliswaar ook aardgas, net als CNG, maar dan 
in vloeibare vorm. LNG is aardgas dat vloeibaar is gemaakt op -162 °C. Het wordt gebruikt door 
vrachtwagens (internationaal transport), alsook in de rivier- en zeevaart. De energiedichtheid van LNG 
is ongeveer 2,5 keer hoger dan die van CNG5. Toch bestaan er in België maar drie LNG-tankstations6, 
tegenover meer dan 90 CNG-stations - zie hoofdstuk 4. We signaleren dat het mogelijk is om CNG te 
produceren op basis van LNG. Dat gebeurt namelijk al in bepaalde zogeheten LCNG-tankstations. 

                                                           

4 Zie https://www.energids.be/nl/vraag-antwoord/is-de-aardgasauto-of-cng-wagen-een-waardig-alternatief/198/  
5 Zie laatste tabel op https://en.wikipedia.org/wiki/Energy_density  
6 Deze drie Belgische LNG-stations bevinden zich in Kallo (Total), Veurne (Mattheeuws-Fluxys) en Lokeren (Tankterminal). 

Voor de jaren 2018 en 2019 bestaat er een tiental LNG-projecten in België. Overigens ondersteunt het project LNG Blue 
Corridor, een initiatief van de Europese Commissie, de ontwikkeling van LNG-tankstations langs vier routes doorheen Europa. 
Het bestaat in de inplanting van LNG-stations om de 400 km op de grote assen. Vrachtwagens op LNG zijn uitgerust met een 
monovalente LNG-tank of met bivalente CNG- en LNG-tanken. 

 

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. FOSSIEL OF BIO 

15. CNG kan afkomstig zijn van twee bronnen. Ofwel gaat het om aardgas van fossiele oorsprong, 
ofwel om aardgas van biologische oorsprong (bio-CNG, ook biomethaan genoemd), ofwel om een 
mengeling van beide. Bio-CNG is een 100 % hernieuwbare energie voortkomend uit de zuivering van 
het biogas afkomstig van de fermentatie van organische stoffen (slijk van zuiveringsstations, 
afvalstoffen van agrovoedingsindustrieën, enzovoort). 

16. In België is het CNG tot nu toe uitsluitend van fossiele oorsprong7, in tegenstelling tot in 
buurlanden als Nederland en Duitsland, waar het aandeel van bio-CNG in het totale CNG 20 tot 50 % 
bedraagt. Ook Frankrijk heeft tal van projecten opgestart op het vlak van biomethaan, waarvan een 
deel wordt gebruikt als bio-CNG.  

17. Wanneer de motor wordt gevoed met bio-CNG, bedraagt de vermindering van de CO2-uitstoot 
ten opzichte van diesel gemiddeld 23 % als het CNG voor 20 % uit bio-CNG bestaat8, en gemiddeld 77 
% als het voor 100 % om bio-CNG gaat.  

1.6. L-GAS EN H-GAS VS ANDERE BRANDSTOFFEN 

18. De prijs van CNG wordt uitgedrukt in €/kg. In België zijn er twee kwaliteiten van CNG, net zoals 
er twee kwaliteiten zijn van aardgas, namelijk hoogcalorisch gas (H-gas genoemd) en laagcalorisch gas 
(L-gas genoemd). De kwaliteit van het gas beïnvloedt de pompprijs. CNG-voertuigen rijden zowel op 
H-gas als op L-gas. Het in België verbruikte hoogcalorische H-gas is afkomstig van de LNG-
producerende landen (voornamelijk Qatar), alsook van velden in de Noordzee (Noorwegen) en van 
Rusland. Het H-net bedient de provincies Oost- en West-Vlaanderen, de provincie Luxemburg, het 
grootste deel van de provincies Henegouwen, Namen en Luik, en een groot deel van Limburg. Het 
laagcalorische L-gas verbruikt in België, is afkomstig van het Nederlandse veld van Slochteren in de 
streek van Groningen, vandaar zijn benaming "Slochteren-gas". Het L-net bevoorraadt de provincies 
Antwerpen en Brabant, alsook een deel van de provincies Limburg, Luik (Westen) en Henegouwen. 

Het aardgas bestaat hoofdzakelijk uit methaan (CH4), gewoonlijk voor 85 % tot 97 %. Andere 
elementen, die in wisselende hoeveelheden aanwezig zijn, zoals stikstof, kooldioxide, waterdamp, stof 
en waterstofsulfide, beïnvloeden de kwaliteit en de calorische waarde van het gas. De calorische 
waarde van het gas is duidelijk lager bij L-gas dan bij H-gas - zie bijlage 2 achteraan in dit document. 

De volgende grafiek duidt de twee zones aan - in het blauw de zones met L-gas, in het oranje die met 
H-gas. Naar aanleiding van het voorziene einde van de aardgasinvoer vanuit Nederland, zal het hele 
net over de periode tussen 2018 en 2029 overhellen naar H-gas. Bijlage 3 bevat ook de planning van 
de conversie per jaar. 

                                                           

7 Toch wordt er ook een tankstation met bio-CNG ontwikkeld in Geer 

http://www.valbiomag.labiomasseenwallonie.be/news/entretien-biogaz-du-haut-geer-une-unite-en-plein-deploiement 
8 Dat is namelijk het geval in Duitsland, waar 20 % van het verdeelde CNG bio-CNG is. Bron 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.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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Grafiek 1: Zones met H-gas (oranje) en zones met L-gas (blauw) in België  

 

Bron: Synergrid 

19. Met het oog op de doeleinden van de studie worden de gegevens met betrekking tot het H-gas 
gehanteerd, zowel in termen van prijs als van autonomie. Dat wordt hoofdzakelijk verantwoord door 
het feit dat H-gas bijna overal in Europa wordt gebruikt9, en bijkomend door het feit dat over een 
tiental jaar het hele land uitsluitend met dit soort gas zal worden bevoorraad. 

20. De prijs van CNG van het H-type bedraagt momenteel 1,02 €/kg. De energie-inhoud (Calorische 
onderwaarde of COW) van een kg CNG van type H komt overeen met ongeveer 13,3 kWh.  

21. De prijs van CNG van het L-type bedraagt momenteel 0,92 €/kg. De energie-inhoud (COW) van 
een kg CNG van type L komt overeen met ongeveer 11,3 kWh. Het gemiddelde verschil aan energie-
inhoud tussen CNG van type H en CNG van type L bedraagt dus ongeveer 18 %10 (13,3 / 11,3 – 1).  

22. De vermelde prijzen zijn degene die van toepassing zijn bij Dats24 (Colruyt-groep), de 
belangrijkste operator van CNG-tankstations in België. De prijzen zijn echter relatief gelijkaardig tussen 
de verschillende operatoren die actief zijn in België, zoals Dats24, Pitpoint en Enora11. 

23. De energie-inhoud van een kilo CNG (van type H) bedraagt ongeveer 13,3 kWh, die van een liter 
diesel ongeveer 9,9 kWh, en die van een liter benzine ongeveer 8,6 kWh. De energiewaarde van een 

                                                           

9 In Europa wordt L-gas enkel in bepaalde zones van België, Frankrijk en Duitsland gebruikt. In 2029 zal er nog slechts een 

type gas zijn in Europa, namelijk H-gas. 
10 Dit verschil van 18 % is het resultaat van twee elementen: een verschil in termen van kWh/m³ ten belope van 11 % enerzijds 

en een verschil in dichtheid (kg/m³) ten belope van 6 % anderzijds - zie Bijlage 2 achteraan in dit document.  
11 De prijzen en de exacte ligging van de CNG-stations kunnen worden geraadpleegd op http://www.gibgas.de/Tankstellen 
en 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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kilo CNG (van type H) komt dus overeen met die van 1,3 liter diesel of die van 1,5 liter benzine12. Dat 
geldt bij overigens gelijke omstandigheden. Vermits CNG-voertuigen bivalent zijn, namelijk twee tanks 
hebben, één voor CNG en één voor benzine, zijn ze een beetje zwaarder dan monovalente voertuigen 
met enkel een benzine- of dieseltank. Met het oog op de doeleinden van de zullen we ons bij de 
rentabiliteitsanalyse (hoofdstuk 5) dan ook niet baseren op deze theoretische rapporten, maar op het 
werkelijk gemeten verbruik van de geanalyseerde voertuigen. 

24. Bij de meeste automerken wordt op de technische fiche van een CNG-voertuig het verbruik 
uitgedrukt in kg/100 km. Bepaalde automerken drukken dit verbruik echter uit in m³/100 km13. Dat lijkt 
niet relevant, aangezien de pompprijzen van CNG zijn uitgedrukt in €/kg, niet in €/m³. Een kg CNG van 
type H stemt overeen met ongeveer 1,3 m³ aardgas. Een verbruik van 5 kg/100 km bijvoorbeeld komt 
overeen met een verbruik van 6,5 m³/100 km.  

25. A priori leek het nuttig om op termijn de prijzen van alle brandstoffen te kunnen uitdrukken in 
€/kWh, wat een schijnbaar objectievere vergelijking mogelijk zou maken van de pompprijzen van 
diesel, benzine, CNG (L of H) en elektriciteit. Zoals we verder zullen zien, heeft deze methode echter 
haar limieten, vermits het aantal kWh per 100 km ook afhangt van de motorisatie. 

1.7. AUTONOMIE 

26. De autonomie van voertuigen met alternatieve motorisaties als CNG is kleiner dan die van diesel- 
of benzinevoertuigen. De vloeibare vorm biedt de grootste autonomie op basis van een gegeven 
volume. Zo is het volume van de tank voor dezelfde energie 3,7 keer groter bij CNG dan bij benzine en 
4 keer groter dan bij diesel14.  

27. Voor bepaalde automobilisten zou deze geringere autonomie een rem kunnen zijn op de 
aankoop van een dergelijk voertuig. De autonomie van CNG-voertuigen is echter meestal groter dan 
die van elektrische voertuigen en bereikt naargelang het model 300 tot 800 km met de CNG-tank alleen 
(volgens de NEDC-standaard). Bovendien beschikken alle CNG-voertuigen ook nog over een tweede 
tank met benzine. De gecumuleerde autonomie CNG-benzine bedraagt aldus 600 tot 1.360 km, 
naargelang het model. Deze autonomie van 1.360 km (420 km CNG en 940 km benzine) is trouwens 
degene van één van de modellen (VW Golf) die gebruikt zal worden bij de rentabiliteitsberekening in 
hoofdstuk 5. De in deze paragraaf vermelde cijfers zijn degene die zijn opgesteld volgens de NEDC-
standaard, die geleidelijk zal worden vervangen door de WLTP-standaard, die representatiever is voor 
de reële rijomstandigheden15.  

28. Een trend in de CNG-modellen is het ontwikkelen van modellen die natuurlijk nog altijd bivalent 
CNG-benzine zijn, maar met een grotere CNG-tank en een kleinere benzinetank16. Deze tendens zal 
weliswaar de totale autonomie verminderen, maar zal het mogelijk maken om met een volle CNG-tank 
een groter aantal kilometers af te leggen, met als doel er, omwille van milieu- en economische 
redenen, enkel in geval van uiterste nood gebruik te maken van benzine. Deze evolutie wordt mogelijk 

                                                           

12 https://www.erdgas.info/erdgas-mobil/erdgas-fahren-rechnet-sich/  
13 Er werd contact opgenomen met de betreffende fabrikanten om hun aandacht te vestigen op dit punt. 
14 Presentatie van Pierre Duysinx (LTAS, Automotive Engineering Research Group, ULiège) op het forum transport in het kader 
van het Autosalon 2018, bladzijde 11 - zie 
https://orbi.uliege.be/bitstream/2268/221603/1/BrusselsMotorShow2018_Duysinx_V2.pdf  
15 De huidige NEDC-methodologie (New European Driving Cycle) is van toepassing sinds de jaren '80. De WLTP-methodologie 

(Worldwide harmonised Light vehicle Test Procedure) is sinds september 2017 van toepassing voor de nieuwe voertuigtypes 
en zal vanaf september 2018 gelden voor alle nieuwe inschrijvingen, behalve voor eindereeksvoertuigen, waarvoor deze 
nieuwe methode van kracht wordt vanaf september 2019. Zie http://wltpfacts.eu/from-nedc-to-wltp-change/  
16 Dat zal namelijk het geval zijn bij de nieuwe Skoda Octavia Combi G-Tec (nieuwe tanken: 19 kg CNG en 10,5 liter benzine, 
tegenover 15 kg CNG en 50 liter benzine op dit moment). 

 

https://www.erdgas.info/erdgas-mobil/erdgas-fahren-rechnet-sich/
https://orbi.uliege.be/bitstream/2268/221603/1/BrusselsMotorShow2018_Duysinx_V2.pdf
http://wltpfacts.eu/from-nedc-to-wltp-change/
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gemaakt door het groeiende aantal CNG-stations, niet alleen in België maar ook in heel Europa. Een 
andere, nog recentere trend, bestaat ook in een hybride systeem waarbij een aardgasmotor wordt 
gecombineerd met een kleine elektrische motor17. 

29. Aan de andere kant zal de overschakeling van L- op H-gas die voor het volledige grondgebied 
wordt gepland, een positieve impact hebben op de mobiliteit op aardgas, vermits de autonomie van 
CNG van type H ongeveer 18 % groter is dan die van CNG van type L. 

2. DOELSTELLINGEN  

30. Op 28 oktober 2014 werd Richtlijn 2014/94/EU, de zogenaamde DAFI-Richtlijn (Directive 
Alternative Fuels Infrastructure)18, vervat in het pakket Clean Power for Transport, aangenomen. Haar 
doelstelling bestaat in het ontwikkelen van een gemeenschappelijk kader van maatregelen dat erop 
gericht is om in de hele EU infrastructuren te ontplooien die bestemd zijn voor alternatieve 
brandstoffen, dit om de afhankelijkheid van het transport ten opzichte van petroleum tot het minimum 
te reduceren en zijn milieu-impact te verkleinen. Er worden minimumvereisten in vastgelegd met 
betrekking tot de installatie van deze infrastructuren, met inbegrip van de oplaadpunten voor 
elektrische voertuigen, alsook de tankpunten voor aardgas (LNG en CNG) en waterstof. Deze vereisten 
moeten worden geïmplementeerd via de nationale beleidskaders van de lidstaten.  

31. Wat betreft CNG, legt deze richtlijn aan de lidstaten onder meer op om ervoor te zorgen dat er 
tegen 2025 een toereikend aantal CNG-stations op hun grondgebied open is voor het publiek. Het doel 
is om het voor CNG-voertuigen mogelijk te maken vrij te circuleren in de (voor)stedelijke gebieden 
vanaf 2020, en over het hele wegennet vanaf 2025. Volgens deze richtlijn zou de indicatieve afstand 
tussen twee CNG-stations bij benadering hoogstens 150 kilometer mogen bedragen.  

32. In het kader van deze richtlijn moesten de lidstaten een nationaal actiekader omtrent 
alternatieve brandstoffen goedkeuren en het voor 18 november 2016 aan de Commissie betekenen.  

2.1. BELGISCHE DOELSTELLINGEN 

33. In België werd een dergelijk nationaal actiekader uitgewerkt door de FOD Economie in 
samenwerking met de gewesten (Vlaanderen, Wallonië, Brussel). Het Belgische nationale kader werd 
voltooid op 16 november 2016. Het document werd voor het Waals Gewest aangepast op 1 februari 
2017 en aan de Commissie bezorgd op 6 februari 2017. Dit document19 bevat nauwkeurige 
doelstellingen op het vlak van alternatieve mobiliteit. Wat betreft CNG, geven de volgende tabellen de 
doelstellingen per gewest qua aantal stations en auto's weer. 

  

                                                           

17 https://www.autogids.be/autonieuws/nieuwigheden-premieres-gimsswiss-2018/gimsswiss-2018-koda-vision-x.html  
18 Zie http://eur-lex.europa.eu/legal-content/NL/TXT/?uri=OJ:L:2014:307:TOC, onder meer paragraaf 41: "De lidstaten 

moeten er via hun nationale beleidskaders voor zorgen dat er een passend aantal publiek toegankelijke tankpunten worden 
aangelegd voor het leveren van CNG of gecomprimeerd biomethaan voor motorvoertuigen". 
19 Zie www.benelux.int/files/6514/9302/1820/BELGIUM-NPF_alternative_fuels_infrastructure_2017_02_01_002.pdf  

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
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Tabel 1: Aantal CNG-tankstations, huidige situatie en perspectieven 2020  

 

bron: FOD Economie en Gas.be 

Tabel 2: Aantal CNG-auto's20, huidige situatie en perspectieven 2020 

 

Bron: FOD Economie en Febiac 

34. Aangaande deze twee doelstellingen is een vierde reeds bereikt voor de infrastructuur en een 
zesde voor het aantal voertuigen. De doelstellingen 2020 in termen van infrastructuur 
(333 tankstations) zullen waarschijnlijk niet worden gehaald gezien de tijd die nodig is voor het bouwen 
van nieuwe CNG-stations. De doelstellingen inzake CNG-auto's (42.544) tegen 2020 lijken daarentegen 
wel haalbaar te zijn volgens de recentste inschrijvingscijfers (662) en het aantal bestellingen (meer dan 
2.500) geregistreerd tijdens de eerste twee maanden van 2018. 

35. Voor het jaar 2018 verwacht de Belgische aardgasvereniging Gas.be de inschrijving van ongeveer 
8.000 tot 10.000 CNG-voertuigen, wat ongeveer een verdrievoudiging zou betekenen ten opzichte van 
het jaar 2017, waarin er 3.159 nieuwe CNG-voertuigen werden ingeschreven (2.497 auto's en 
662 bedrijfsvoertuigen) op een totaal van 630.355 inschrijvingen. 

2.2. DOELSTELLINGEN IN HET BUITENLAND 

36. De verwachtingen van fabrikanten, verenigingen, gasoperatoren en/of netbeheerders in Europa 
zijn de volgende: 

- Duitsland: Een consortium opgericht rond de Volkswagen-groep mikt tegen 2025 op een 
miljoen voertuigen (tegenover de huidige 100.000) en op 2.000 stations (tegenover de 
huidige 900)21. Het aantal CNG-voertuigen ingeschreven in Duitsland in januari (+371 %) 
en februari 2018 (+414 %) is op een jaar tijd overigens sterk gestegen22. 

- Spanje: Seat verwacht dat het 10% CNG-voertuigen zal verkopen in 2020 (tegenover de 
huidige 1 %), en er zouden 300 CNG-stations moeten zijn tegen dat jaar (tegenover de 
huidige 55)23. 

- Frankrijk: GRDF en GRTgaz verwachten tegen 2035 een totaalverbruik aan brandstofgas 
van 20 tot 50 TWh, hetzij ongeveer 10% van de algemene vraag naar gas. Het CNG-

                                                           

20 Rekening houdend met het aantal voertuigen (auto's en bedrijfsvoertuigen), bedraagt het totale aantal ongeveer 5.400 
eind 2016 en ongeveer 9.000 eind 2017. 
21 www.firmenauto.de/erdgas-mehr-tankstellen-mehr-modelle-9179959.html  
22 www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/MonatlicheNeuzulassungen/monatl_neuzulassungen_node.htm  
23 www.efemotor.com/ventas-seat-2020-gnc/  

 

Vlaanderen Wallonië Brussel Totaal

Doelstelling 2020 300 30 3 333

Toestand 01/2018 76 14 1 91

Vlaanderen Wallonië Brussel Totaal

Doelstelling 2020 41.000 1.344 200 42.544

Toestand 12/2016 3.727 258 176 4.161

Toestand 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.htm
http://www.efemotor.com/ventas-seat-2020-gnc/
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voertuigenpark zou in 2035 kunnen schommelen tussen 300.000 en meer dan een miljoen 
voertuigen24. 

- Italië: Fiat, Iveco en SNAM verwachten 3 miljoen CNG-voertuigen (tegenover de huidige 
950.000) en 2.000 operationele CNG-stations (tegenover de huidige 1.200) tegen 202525. 

- Europa: de Roadmap 2030 van NGVA Europe voorziet voor de Europese markt een 
doelstelling van 12,5 miljoen voertuigen op aardgas tegen 2030, waaronder:  

• 450.000 vrachtwagens (marktaandeel 20 %) 

• 75.000 bussen26 (marktaandeel 30 %) 

• 12.000.000 auto's en bedrijfsvoertuigen (marktaandeel 12 %) 

37. Soms bestaan er grote verschillen tussen de nationale beleidsplannen die de lidstaten (LS) 
hebben ingediend en de ambities/verwachtingen van de industriële sector, zoals bijvoorbeeld in 
Frankrijk27. De Europese Commissie heeft gewezen op het gebrek aan ambitie van de nationale 
beleidsplannen, waarbij ze betreurt dat die de vastgelegde streefdoelen niet waarmaken. Ze is van 
oordeel dat, als het de bedoeling is om de alternatieve brandstoffen nog sterker te integreren in de 
Europese mobiliteit, de LS nog uitgebreider actie moeten nemen om de infrastructuur te 
ontwikkelen28. 

3. STEUNMAATREGELEN 

3.1. MAATREGELEN OP VLAAMS NIVEAU  

38. In Vlaanderen is er vrijstelling van de belasting op inverkeerstelling (BIV) en de verkeersbelasting 
(VB) voor voertuigen met een alternatieve motorisatie (elektriciteit, waterstof, CNG en plug-in 
hybride)29. Deze vrijstelling is geldig tot 2020 en betreft enkel de voertuigen buiten leasing.  

39. Sinds 1 juli 2017 heeft een bijkomende voorwaarde inzake CNG-voertuigen betrekking op de 
fiscale paardenkracht. Sinds deze datum worden alleen voertuigen met minder dan 12 fiscale pk 
vrijgesteld van de BIV en de jaarlijkse VB. Voor CNG-voertuigen met een fiscale pk van 12 of meer dient 
de jaarlijkse VB wel te worden betaald, maar wordt er een forfaitaire korting van 4.000 € op de BIV 
toegestaan. 

40. Sinds 2017 kunnen kmo's en grote ondernemingen ook de Ecologiepremie Plus ontvangen30. Er 
bestaat een steunmechanisme voor onder andere de bedrijfsvoertuigen (max. 3,5 ton) op CNG, de 
vrachtwagens op CNG, de vrachtwagens op LNG en de infrastructuren van de stations (CNG en LNG). 

                                                           

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 Betreffende de bussen, waarvan het beoogde marktaandeel op Europees niveau 30 % bedraagt, is het opmerkelijk vast te 

stellen dat de Belgische maatschappijen voor openbaar vervoer (MIVB, TEC, De Lijn) niet hebben geïnvesteerd in een CNG-
infrastructuur (eigen stations en bussen) en blijkbaar geen plannen in die richting hebben, terwijl tal van Europese  
maatschappijen voor openbaar vervoer in hun park over dergelijke bussen beschikken. Dat is onder meer het geval in 
Frankrijk, Nederland, Zweden, Spanje en het Verenigd Koninkrijk. 
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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Deze ecologiepremie bestaat in een tussenkomst van Vlaanderen voor bedrijven die milieuvriendelijke 
investeringen realiseren. De doelstelling bestaat erin ondernemingen ertoe aan te zetten om hun 
processen milieuvriendelijker en energiezuiniger te maken. Vlaanderen neemt een deel van de 
bijkomende uitgaven die een dergelijke investering met zich meebrengt, ten laste. Het bedrag van de 
tussenkomst ligt tussen 15 % en 55 %, naargelang de technologie en het feit of het gaat om een kmo 
of een grote onderneming. 

3.2. MAATREGELEN OP WAALS NIVEAU 

41. In Wallonië kennen de distributienetbeheerders (DNB) Ores en Resa een premie van 500 € toe 
aan iedere particulier die in Wallonië woont en tussen 1 januari en 30 juni 201831 een CNG-voertuig 
bestelt.  

42. Er bestaat ook een steunmechanisme voor de lokale overheden (gemeenten, OCMW's, 
provincies en autonome gemeentebedrijven) in Wallonië32 om te helpen bij de aankoop van minder 
vervuilende voertuigen: 

- voor voertuigen van < 3,5 ton bedraagt de subsidie 20 % van de aankoopprijs inclusief btw 
en exclusief opties van een niet-vervuilend voertuig (CNG of elektrisch niet-hybride), met 
een maximum van 6.000 €; 

- voor voertuigen van > 3,5 ton bedraagt de subsidie 15 % van de aankoopprijs inclusief btw 
en exclusief opties van een voertuig met minstens een EURO 5 coëfficiënt, met een 
maximum van 22.500 €. 

43. Om de ontwikkeling van de infrastructuur aan CNG-stations te bevorderen, heeft de CWAPE 
(Commission Wallonne pour l’Energie, Waalse Energiecommissie) tenslotte, in overleg met de 
distributienetbeheerders Ores en Resa, een (niet-periodiek) aansluitingstarief ingevoerd waarbij de 
eerste 500 meter van de uitbreiding van het net en/of de aansluiting gratis zijn, voor een 
maximumbedrag van 100.000 €. Deze investering wordt op lange termijn doorgerekend via een 
periodiek tarief specifiek voor de CNG-stations dat zich op het niveau van T3 bevindt. Dit 
geïmplementeerde tarief is tijdelijk en geldt tot eind 2018. In afwezigheid van een tariefmethodologie 
voor de jaren 2017-2018, was het niet mogelijk om een nieuw specifiek tarief te creëren. Dat is de 
reden waarom het "op het niveau van T3” wordt gepresenteerd33. De tariefmethodologie 2019-202334 
voorziet meer bepaald in artikel 78 de creatie van een specifiek tarief (vrij vertaald): 

7° CNG: tariefcategorie waaraan de tankstations worden toegewezen die gecomprimeerd 
aardgas (CNG) commercialiseren dat afkomstig is van het distributienet, om het even welk 
volume ze van dit net afnemen. 

En zet het volgende principe uiteen (artikel 84) (vrij vertaald):  

De tarieven van toepassing op de CNG tariefcategorie, zijn uniform op het hele grondgebied 
van het Waals Gewest. De distributienetbeheerders voor aardgas bepalen de hoogte van de 
periodieke tarieven van de CNG tariefcategorie in verhouding tot het voordeel dat wordt 
aangeboden voor de aansluiting van deze tankstations op het distributienet voor aardgas. 

 

                                                           

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 Zie https://www.cwape.be/?dir=7&news=575  
34 Zie 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. MAATREGELEN OP BRUSSELSE NIVEAU 

44. Momenteel bestaat er geen enkele concrete maatregel op het Brusselse gewestelijke niveau, 
behalve, heel onrechtstreeks, de maatregel "lage-emissiezones" (LEZ voor low emission zones)35. Deze 
maatregel is gunstiger voor CNG- en benzine- dan voor dieselvoertuigen. Vooral de laatstgenoemde 
worden geviseerd, vermits ze meer verontreinigende stoffen uitstoten, die een impact hebben op de 
luchtkwaliteit en dus op de gezondheid. Bij wijze van voorbeeld: de EURO5-dieselvoertuigen zullen in 
de Brusselse LEZ worden verboden vanaf 2025, terwijl wat betreft CNG en benzine, enkel de EURO2-
voertuigen er vanaf diezelfde datum zullen worden verboden. 

45. Niettemin werd er op 8 september 2017 voor rekening van de Brusselse regulator Brugel een 
studie verricht betreffende de ontwikkeling van een infrastructuurnet van voor het publiek 
toegankelijke CNG-tankpunten in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest36. Deze studie analyseert onder 
meer een aantal maatregelen die verband houden met de gewestelijke competenties die de 
ontwikkeling van CNG in het Brussels Gewest kunnen bevorderen. 

46. Ook heeft het parlement van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest op 25 november 2016 een 
resolutie aangenomen ter bevordering van een "fuel shift" en van de ontwikkeling van een net van 
tankstations met gecomprimeerd aardgas (CNG) voor de privévoertuigen in het Brussels 
Hoofdstedelijk Gewest37. 

3.4. MAATREGELEN OP GRENSOVERSCHRIJDEND NIVEAU 

47. Er bestaan ook projecten die worden gefinancierd door het CEF-programma (Connecting Europe 
Facility) van de Europese Unie en die gericht zijn op het ontplooien van de sector van de alternatieve 
brandstoffen. Voor ons land is er aldus meer specifiek het project Benefic38, acroniem van het Engelse 
"BrussEls NEtherlands Flanders Implementation of Clean power for transport ". De doelstelling ervan 
bestaat in het begeleiden van infrastructuren voor alternatieve brandstoffen op drie welbepaalde 
grondgebieden: het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, Nederland en Vlaanderen. Aangaande het CNG-
gedeelte heeft de oproep tot projecten in het kader van Benefic enkel betrekking op België, waarbij de 
ontwikkeling van vier tankstations wordt beoogd, waaronder twee CNG-stations in het Brussels 
Hoofdstedelijk Gewest en twee CNG-LNG gecombineerde stations in Vlaanderen. De financiële hulp 
zal in alle gevallen worden beperkt tot 20 % van de in aanmerking komende kosten en het bedrag 
ervan zal afhankelijk zijn van het type van het geïnstalleerde station. Het maximumbedrag wordt 
vastgelegd op 60.000 € voor een CNG- en 240.000 € voor een LNG-station. De laureaten worden 
bekendgemaakt in de maanden juni en juli 2018.  

3.5. ANDERE MAATREGELEN  

48. Er vinden gezamenlijke ad-hoc acties van exploitanten en automerken plaats om bijvoorbeeld 
de eerste 10.000 kilometers met CNG gratis aan te bieden.  

49. Een opmerkelijke maatregel werd onlangs genomen door VW, dat zijn compacte modellen (Up, 
Polo, Golf) op CNG voortaan voor dezelfde prijs verkoopt als zijn benzinemodellen. Daardoor geldt het 
concurrentievoordeel voor deze CNG-modellen reeds vanaf de eerste kilometer. 

                                                           

35 Zie www.lez.brussels/  
36 Zie www.brugel.brussels/publication/document/studies/2017/nl/Studie_eigen_initiatief_23_CNG.pdf  
37 Zie www.weblex.irisnet.be/data/crb/doc/2016-17/130791/images.pdf  
38 Zie www.benefic.eu/nl/home  

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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50. Toch lijken de gas- en automobielsectoren nog relatief weinig actief in het promoten van deze 
nieuwe brandstof via communicatie. De campagne via radio en sociale netwerken tijdens het 
Autosalon 2018 vormt zeker een lovenswaardig initiatief, maar de communicatie zou gevoelig moeten 
worden versterkt gezien het aantal mensen dat nog niet op de hoogte is van het bestaan van CNG. De 
inspanningen in dit domein zouden nog meer kunnen worden ontwikkeld om te komen tot een 
kritische massa aan gebruikers van deze brandstof. 

4. CNG-TANKSTATIONS EN -AUTO'S  

4.1. CNG-STATIONS IN BELGIË 

51. In België zijn er momenteel 91 CNG-stations toegankelijk voor het publiek. In Vlaanderen zijn er 
76 (waarvan 40 met H-gas en 36 met L-gas), in Wallonië 14 (waarvan 12 met H-gas en 2 met L-gas) en 
in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 1 (met L-gas). Er staat ook een dertigtal nieuwe projecten voor 
tankstations op stapel voor 2018. Er bestaan verschillende internettoepassingen waarmee deze CNG-
stations kunnen worden gelokaliseerd. Ook op bepaalde sites staat een lijst van de stations39. De 
voertuigen kunnen op CNG van zowel type H als type L rijden. 

52. In Vlaanderen zijn de 76 tankstations verspreid als volgt: 22 in de provincie Antwerpen, 17 in 
West-Vlaanderen, 14 in Oost-Vlaanderen, 14 in Vlaams-Brabant en 9 in Limburg. Voor het jaar 2018 
zijn er plannen voor 20 nieuwe tankstations in Vlaanderen (6 in West-Vlaanderen, 7 in Oost-
Vlaanderen, 3 in Vlaams-Brabant, 2 in de provincie Antwerpen en 2 in Limburg). 

53. In Wallonië zijn de 14 tankstations verspreid als volgt: 10 in Henegouwen, 2 in Waals-Brabant, 2 
in de provincie Namen en nul in de provincies Luik en Luxemburg. Voor het jaar 2018 zijn er plannen 
voor 14 nieuwe stations (5 in Henegouwen, 2 in Waals-Brabant, 4 in de provincie Luik en 3 in de 
provincie Luxemburg).  

54. In het Brussels Hoofdstedelijk Gewest bestaat er 1 tankstation in Anderlecht. Voor het jaar 2018 
zijn er plannen voor 2 nieuwe stations (1 bijkomend in Anderlecht en 1 in Oudergem). 

55. Rekening houdend met de lopende projecten zouden alle Belgische provincies tegen eind 2018 
dus moeten kunnen beschikken over CNG-tankstations. 

56. De voornaamste uitbater van stations in België is Dats24 (Colruyt), met daarna - in volgorde - 
Pitpoint (Total40), Enora41 (associatie waarin G&V, Electrabel en Ideta zijn gegroepeerd), Q8 en 
GreenPoint Supplies (GPS). Dats24 telt 55 stations onder de 91 die toegankelijk zijn voor het publiek. 
De volgende grafiek toont de marktaandelen van de verschillende uitbaters van CNG-stations. 

  

                                                           

39 Zie http://www.ngva.be/nl/aardgastankstations-zoeken en 

http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori&p=6  
40 Total heeft Pitpoint overgenomen in april 2017. 
41 De exploitant van de G&V-stations, die de merken Esso en Shell heeft verworven voor België, heeft zich geassocieerd met 

Engie Electrabel en de intercommunale Ideta om deze stations, waarvan de meeste zich in het westelijke deel van het land, 
vooral in Henegouwen bevinden, te ontwikkelen. 

http://www.ngva.be/fr/cherche
http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori&p=6
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Grafiek 2: Marktaandeel van de exploitanten van CNG-stations in België (03/2018) op basis van het aantal stations 

 
Bron: Gas.be 

57. In tegenstelling tot de bevoorrading met diesel of benzine, gebeurt die met CNG niet met 
vrachtwagens maar via pijpleidingen. De enige uitzonderingen zijn de tankstations in Kallo en Veurne, 
die per LNG-vrachtwagen worden bevoorraad (een deel van het LNG wordt ter plaatse opnieuw 
gegasificeerd om CNG op te leveren), en dat in Hoboken, dat vanuit het LCNG-station in Kallo per CNG-
vrachtwagen wordt bevoorraad.  

58. Deze bevoorrading van de CNG-stations via pijpleidingen biedt het voordeel van het aantal 
tankwagens op de wegen te verminderen. Een bijkomend potentieel voordeel bestaat in de 
veiligstelling van de bevoorrading. Voor CNG-schaarste hoeft immers niet te worden gevreesd, zoals 
dat wel het geval zou kunnen zijn voor de petroleumbrandstoffen in geval van blokkade van 
petroleumraffinaderijen. 

59. Een ander voordeel van CNG als brandstof is dat het voltanken even snel gebeurt als bij benzine 
of diesel, maar zonder geur en eventuele vlekken aangezien het om een gasvormige brandstof gaat.  

60. De volgende grafiek toont de evolutie van het aantal tankstations (rechterladder) en auto's 
(linkerladder) tussen 2012 en 2017.   
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Grafiek 3: Evolutie van het aantal CNG-stations en -auto's 2012-2017 

 
Bron: Febiac en Gas.be 

61. Op basis van de huidige pompprijzen van CNG enerzijds en de verschillende componenten van 
de aardgasprijs anderzijds, wordt er geschat dat bijna 50 % van de pompprijs exclusief btw dient voor 
het dekken van de kosten die rechtstreeks verbonden zijn aan de aardgaslevering – nl. de molecule, 
de netkosten en de taksen. De overige 50 % dienen voor het dekken van de investeringskosten, 
aansluiting inbegrepen (CAPEX), de exploitatiekosten (OPEX) en de winstmarge van de exploitant.  

62. De beschouwde pompprijs bedraagt 1,02 €/kg inclusief btw voor CNG van het type H. De prijs 
exclusief btw is 1,02 / 1,21 = 0,843 €/kg. De COW-verhouding (calorische onderwaarde) voor 
aardgastype H bedraagt gemiddeld 13,3 kWh/kg. Dat geeft 0,0634 €/kWh of 63,4 €/MWh excl. btw. 

63. De componenten van de aardgasprijs voor de uitbater van een tankstation zijn de volgende:  

- Energie (molecule) mark-up inbegrepen:  20,0 €/MWh 

- Transport:  1,5 €/MWh 

- Distributie (T3)42:  7,0 €/MWh 

- Toeslagen:  1,6 €/MWh 

Dat geeft een subtotaal van 30,1 €/MWh. 

                                                           

42 De distributietarieven voor een distributieklant van type T3 varieert van 3,7 €/MWh (zone Imea) tot 16,3 €/MWh (zone 

Ores Henegouwen). De distributietarieven van aardgas voor een dergelijke klant zijn gemiddeld twee keer hoger in Wallonië 
dan in Vlaanderen (6,4 €/MWh in Vlaanderen ten opzichte van 12,8 €/MWh in Wallonië). De lagere dichtheid van het net en 
de tenlasteneming van de eerste 500 netmeters voor de aansluiting van de CNG-stations in Wallonië verklaren gedeeltelijk 
de hogere tarieven in Wallonië dan in Vlaanderen. Het weerhouden cijfer van 7 €/MWh voor de distributie vormt een 
gemiddelde op basis van de spreiding van het aantal CNG-stations over het Belgische grondgebied. We signaleren nog dat 
bepaalde stations zullen worden toegewezen aan een hogere categorie (T4 of T5) of een specifieke categorie (Wallonië, zie 
punt 3.2.) 
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64. Het verschil tussen de pompprijs van CNG van type H omgezet in €/MWh (63,4), en het subtotaal 
van de componenten van de aardgasprijs (30,1) bedraagt 33,3 €/MWh. Dat betekent dat het grootste 
deel van de pompprijs bestaat uit elementen die niet rechtstreeks toe te schrijven zijn aan de 
componenten van de aardgasprijs, maar wel aan infrastructuurkosten (CAPEX) en in mindere mate aan 
onderhoudskosten (OPEX) en aan de winstmarge van de exploitanten.  

65. De CREG heeft geen nauwkeurig zicht op de infrastructuur- en de onderhoudskosten, noch op 
de brutowinstmarge van de exploitanten. Het betreft hier een niet-gereguleerde activiteit. Gezien het 
nog beperkte aantal CNG-voertuigen ten opzichte van het totale aantal voertuigen43, lijkt het 
aannemelijk dat deze kosten nog meer dan de helft van de pompprijs vormen.  

66. Wat betreft de infrastructuur (CAPEX), wordt de prijs van een CNG-station toch op ongeveer 
400.000 € geraamd. Op basis van een gemiddeld volume van 100.000 kg per jaar per station en een 
afschrijving over een termijn van 10 jaar, zou dat 0,4 €/kg exclusief btw opleveren (wat overeenstemt 
met 30 €/MWh). De operationele kosten (OPEX) bestaan vooral uit onderhouds- en 
elektriciteitskosten, aangevuld met de brutoverkoopmarge.  

Grafiek 4: Ontleding van de gefactureerde pompprijs van CNG in België, uitgedrukt in €/MWh exclusief btw 

 
 

67. De CAPEX-OPEX kosten die door het tarief moeten worden gedekt, is de variabele die het 
vatbaarst is voor een neerwaartse evolutie in de toekomst. Een significante stijging van het aantal CNG-
voertuigen in het verkeer zou het mogelijk maken deze component substantieel te reduceren. 
Momenteel bedient een CNG-pomp44 gemiddeld 16 voertuigen per dag, met een gemiddeld volume 
van ongeveer 17 kg per voertuig. Technisch gezien is het mogelijk om een geschat aantal van ongeveer 
100 voertuigen per dag per pomp te halen. 

                                                           

43 0,5 % van de nieuwe inschrijvingen in 2017 (2.500 op een totaal van 545.000) en 0,1 % van het totale aantal auto's in het 
verkeer (7.000 op een totaal van 5,7 miljoen). 
44 Meestal zijn er meerdere CNG-pompen aanwezig per station. 
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68. Dat maakt het mogelijk de vrees te temperen van bepaalde consumenten die argumenteren dat 
de staat deze brandstof wel eens sterker zou kunnen gaan belasten zodra ze een groot marktaandeel 
zal hebben bereikt. De eventuele bijkomende belasting zou inderdaad moeten worden 
gecompenseerd door gevoelig lagere CAPEX en OPEX, voor zover de exploitanten deze daling 
doorrekenen aan de consument. Het lijkt bovendien weinig waarschijnlijk dat de staat de fiscale 
discrepantie tussen de prijs van CNG en die van petroleumbrandstoffen verkleint, gezien de 
milieuvoordelen van CNG ten opzichte van deze brandstoffen. Met het oog op de volksgezondheid zou 
het zelfs relevant lijken dit verschil te vergroten. 

4.2. CNG-VOERTUIGEN IN BELGIË 

69. Meerdere autofabrikanten hebben CNG-motorisaties ontwikkeld voor auto's en 
bedrijfsvoertuigen45. Weliswaar zijn niet alle modellen van deze fabrikanten beschikbaar in CNG-versie, 
maar je vindt wel alle mogelijke voertuigtypes in CNG-versie: kleine stadswagen, berline, break, 
compact, monovolume, bedrijfsvoertuig, SUV. Bijlage 1 op de voorlaatste bladzijde van het document 
bevat een overzicht van de verschillende types van auto's en kleine bedrijfsvoertuigen die beschikbaar 
zijn in CNG-versie, met enerzijds de prijs voor de CNG-versie en anderzijds de prijs voor de diesel- en 
de benzineversie met gelijkwaardig vermogen. De verschillen in aankoopprijs tussen de CNG- en de 
diesel- en benzinemodellen blijken relatief beperkt te zijn. 

70. De volgende grafiek toont de marktaandelen van de verschillende automerken actief op de 
Belgische CNG-markt, op basis van het aantal verkochte voertuigen. In 2017 bedroeg dit aantal 3.159, 
waaronder 2.497 auto's en 662 bedrijfsvoertuigen. 

Grafiek 5: Marktaandeel op basis van het aantal CNG-voertuigen verkocht in België tijdens 2017 

 
Bron: Febiac 

                                                           

45 Lijsten van de auto's beschikbaar in CNG-versie bevinden zich op de sites https://www.aardgas.be/nl/aanbod-van-wagens-
op-cng en http://www.gaz-mobilite.fr/voiture-gnv/  

Volkswagen
34,1%

Audi
18,6%

Fiat
12,8%

Skoda
12,3%

Opel
8,5%

Seat
4,7%

Andere
9,1%

https://www.gaznaturel.be/fr/offre-des-voitures-disponibles-au-cng
https://www.gaznaturel.be/fr/offre-des-voitures-disponibles-au-cng
http://www.gaz-mobilite.fr/voiture-gnv/


 

Niet-vertrouwelijk  21/43 

71. Met zijn marktaandeel van 34 % is Volkswagen het leidende merk voor wat betreft CNG in België. 
Als er rekening wordt gehouden met de verschillende merken die tot de groep Volkswagen AG behoren 
(Audi, Seat, Skoda, VW), bedraagt haar marktaandeel 70 %, waardoor ze voor Fiat met zijn 13% en 
Opel met zijn 8,5 % staat gerangschikt. 

72. In 2017 was ongeveer 97 % van de CNG-voertuigen vervaardigd in de fabriek.  
3 % van de CNG-voertuigen (78 in totaal) waren retrofitvoertuigen - dat zijn bestaande 
benzinevoertuigen waarop naderhand een CNG-tank is geïnstalleerd. In de toekomst zal het aandeel 
van de retrofitvoertuigen normaliter verkleinen omwille van het groeiende aantal fabrieksmodellen op 
CNG. De kostprijs van een retrofitinstallatie bedraagt +/- 5.000 € en is dus duidelijk hoger dan de 
meerprijs van een CNG-fabrieksmodel ten opzichte van zijn benzine-equivalent. 

73. Wat betreft de spreiding over de gewesten, bevond 89% van de ingeschreven CNG-voertuigen 
zich in Vlaanderen, 5 % in Brussel en 6 % in Wallonië. Wat betreft de spreiding van de CNG-voertuigen 
over de klantcategorieën, behoort ongeveer 30 % toe aan privéklanten en ongeveer 70 % aan 
ondernemingen (in eigen park of in leasing). 

4.3. CNG IN EUROPA 

4.3.1. CNG-stations in Europa 

74. Ook in de andere Europese landen is het aantal CNG-tankstations gestegen. Volgens NGVA 
Europe zijn er ongeveer 3.40046 CNG-stations operationeel op het continent (EU-28 + Zwitserland, 
Noorwegen en IJsland), op een totaal van ongeveer 120.00047 stations met petroleumbrandstoffen. 
Grafiek 6 toont het aandeel van de diverse landen. Overigens, in de buurlanden van België is het aantal 
CNG-stations die vrij toegankelijk zijn voor het publiek, momenteel: 

- Duitsland48: 900 ; 

- Nederland49: 160 ; 

- Frankrijk50: 54 (+ 24 gepland voor 2018 en 460 als doelstelling voor 202251) ; 

- Groothertogdom Luxemburg52: 6. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

46 Zie bladzijde 6 van https://www.ngva.eu/downloads/NGVA_Europe_Statistical_Report-2017.pdf 
47 Zie https://www.fuelseurope.eu/wp-content/uploads/2015/06/Graphs_FUELS_EUROPE-_2017_-52.pdf  
48 Zie https://www.erdgas.info/erdgas-mobil/erdgas-tankstellen/tankstellenfinder/  
49 Zie https://groengas.nl/rijden-op-groengas/tanklocaties-kaart/ 
50 Zie https://gnv-grtgaz.opendatasoft.com/explore/dataset/stations-gnv-publiques-en-france/ 
51 Zie http://www.gaz-mobilite.fr/actus/assises-mobilite-filiere-ambitionne-2000-stations-gnv-2030-1802.html  
52 Zie 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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Grafiek 6: Spreiding van de CNG-tankstations in Europa (3.408 publieke en private stations)  

  
Bron: NGVA Europe 

75. Er bestaan meerdere applicaties en websites voor het vinden van de ligging en het precieze 
adres van de CNG-stations in de verschillende landen van Europa53. Het is ook mogelijk een reisweg te 
plannen en/of een CNG-station te vinden binnen een bepaalde perimeter in Europa54.  

4.3.2. CNG-voertuigen in Europa 

76. Volgens de gegevens zijn er ongeveer 1,3 miljoen CNG-voertuigen in Europa (EU-28 + 
Zwitserland, Noorwegen en IJsland).  De volgende grafiek toont de aandelen van de diverse Europese 
landen op het vlak van CNG-voertuigen in het verkeer. Met ongeveer 9.000 CNG-voertuigen 
(7.000 auto's en 2.000 bedrijfsvoertuigen) in het verkeer op het einde van 2017, vertegenwoordigt 
België 0,7 % van het Europese totaal. Italië alleen vertegenwoordigt meer dan drie kwart van de 
ingeschreven CNG-voertuigen in Europa. 

 

 

 

 

 

 

                                                           

53 Zie http://www.metanoauto.com/modules.php?name=Distributori en https://www.pitpoint.be/cng-tanken  
54 Zie https://www.ngva.eu/get-directions  
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Grafiek 7: Spreiding van de CNG-voertuigen in Europa (1,3 miljoen)  

 
Bron: NGVA Europe 

4.3.3. Gemiddeld aantal auto's per station 

77. Het gemiddelde aantal auto's per CNG-tankstation varieert per land. Eind 2017 lag het 
gemiddelde aantal CNG-auto's per CNG-tankstation in België dicht bij 8055 (7.000 auto's / 90 
tankstations). Het Europese gemiddelde bedroeg bijna 400 auto's per station. In Italië, het meest 
geavanceerde land op het vlak van CNG, waren er gemiddeld 930 auto's per station - zie grafiek 
hieronder.  

78. Ter vergelijking: het gemiddelde aan auto's op petroleumbrandstof (diesel of benzine) per 
station in België bedroeg bijna 1.700 (5,6 miljoen auto's / 3.350 tankstations)56.  

79. In voor het overige gelijke omstandigheden kan worden geconcludeerd dat de huidige (91) en 
toekomstige (26 gepland voor 2018) CNG-stations in België in staat zijn om een veel hoger aantal 
voertuigen te bedienen. Voltanken met aardgas neemt ongeveer evenveel tijd in beslag als voltanken 
met benzine of diesel. 

 

 

 

 

                                                           

55 Dit gemiddelde bedraagt ongeveer 100 voertuigen per station wanneer ook rekening wordt gehouden met de 
bedrijfsvoertuigen (7.000 auto's en 2.000 bedrijfsvoertuigen).  
56 www.petrolfed.be/nl/petroleumindustrie/economie/evolutie-van-het-aantal-tankstations 
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Grafiek 8: Gemiddeld aantal CNG-voertuigen per station in diverse landen van Europa   

 
Bron: NGVA Europe 

 

4.4. CNG IN DE WERELD 

80. Het aantal voertuigen op aardgas ter wereld wordt op ongeveer 24,5 miljoen geschat volgens 
de vereniging NGV Global57. Het merendeel bevindt zich in Azië. Het aandeel van Europa (EU-28 + 
Zwitserland, Noorwegen en IJsland) vertegenwoordigt 5,5 % van deze markt. De volgende grafiek toont 
de aandelen van de diverse continenten in deze markt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

57 Zie http://www.iangv.org/current-ngv-stats/  
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Grafiek 9: Marktaandeel van CNG naargelang het continent in 2017 (24,5 miljoen voertuigen)  

 
Bron: NGV Global 

De landen die over het grootste park aan CNG-voertuigen beschikken, zijn China (5,3 M), Iran (4 M), 
Indië (3 M), Pakistan (3 M), Argentinië (2,3 M), Brazilië (1,8 M) en Italië (1 M). 

De penetratie van de CNG-motorisatie ten opzichte van die van alle andere motorisaties samen is het 
sterkst in de volgende landen: Armenië (56 %), Pakistan (33 %), Bolivia (30 %), Oezbekistan (22 %), Iran 
(15 %), Bangladesh (11 %) en Argentinië (10 %). Ter vergelijking: het marktaandeel van CNG in Italië, 
het meest geavanceerde land ter zake in Europa, bedraagt 4 %. 

4.5. POTENTIËLE IMPACT OP DE NETTEN IN BELGIË 

81. Op het vlak van distributie en transport is het gasnet geconfigureerd om zonder onderbreking 
aardgasvolumes te kunnen aanvoeren tot bij een buitentemperatuur van -11° Celsius. Het lijkt dus 
voldoende robuust om zelfs een substantiële volumestijging teweeggebracht door CNG, aan te 
kunnen. Het gasnet, dat gedurende een groot deel van het jaar onderbenut is, lijkt beter in staat te zijn 
om de vraagstijging gecreëerd door de mobiliteit op te vangen dan het elektriciteitsnet, dat meer 
onderhevig is aan overbelasting. Buiten de aansluitingsinvesteringen en de eventuele netuitbreidingen 
verbonden aan bepaalde aansluitingen, lijkt er geen enkele grote versterkingsinvestering nodig om de 
ontwikkeling van de CNG-stations op de distributienetten te ondersteunen, behalve in bepaalde 
zeldzame zones waarin zich minder voorzieningen bevinden. Bij de afname van de vraag naar aardgas 
gelinkt aan de energie-efficiëntie, maakt het gebruik van aardgas voor andere aanwendingen zoals 
CNG het mogelijk om het gebruik van het net te optimaliseren. Deze ontwikkeling zou ceteris paribus 
kunnen leiden tot een daling van het distributietarief en in mindere mate van het transporttarief, of 
toch minstens een stijging van deze tarieven kunnen vermijden. De DNB's verwachten inderdaad op 
termijn een daling van de volumes met ongeveer 10 % op de residentiële verwarmingsmarkt omwille 
van de verhoging van de energie-efficiëntie van verwarmingsketels en gebouwen. De bijkomende CNG-
volumes zouden het mogelijk maken om de daling van de verwarmingsvolumes te compenseren. Pro 
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memorie: in het kader van de gereguleerde activiteit van de netbeheerders wordt het tarief verkregen 
door de kosten (teller) te delen door de volumes (noemer). CNG kan dus een dalend effect hebben op 
deze tarieven en een positieve impact op de belasting van de netten vermits het afnameprofiel 
onafhankelijk is van de buitentemperatuur. In een eerdere studie 58gerealiseerd in 2012, kwam de 
Waalse regulator (CWAPE) tot gelijkaardige conclusies betreffende de positieve impact van CNG op de 
distributienetten. 

82. Momenteel wordt het jaarlijkse volume van de CNG-markt in België geraamd op 7.500.000 kg 
(10.000 voertuigen * 15.000 km/jaar * 5 kg / 100), wat overeenstemt met ongeveer 0,1 TWh.  

83. In de hypothese van een belangrijk CNG-marktaandeel van ongeveer 20 % in België59 
(+/- 1.000.000 voertuigen), betekent dat een volume van 750.000.000 kg (1.000.000 * 15.000 km/jaar 
* 5 kg / 100 km), wat overeenstemt met ongeveer 10 TWh per jaar60 of 0,83 TWh/maand. Dit 
bijkomende volume is relatief stabiel het hele jaar en de hele dag door, in tegenstelling tot het 
verwarmingsprofiel dat een piek kent in de winter. Op jaarbasis vormt het bijkomende volume van 
10 TWh 11 % van het aardgasverbruik in de openbare distributie (OD), dat ongeveer 90 TWh bedraagt 
in België, en 5,5 % van de totale aardgasconsumptie, die ongeveer 183 TWh bedraagt. Op maandbasis 
vormt het bijkomende volume van 0,83 TWh 6 % van het gasverbruik in de openbare distributie (OD) 
tijdens een wintermaand, dat gemiddeld 13,5 TWh bedraagt, en 3,5 % van de totale 
aardgasconsumptie tijdens een wintermaand, die gemiddeld 23 TWh bedraagt. 

84. Ter vergelijking: in het heel koude jaar 2010 was er een verbruik van 101 TWh op de 
distributienetten, met een consumptie van 17,5 TWh in december 2010 tegenover een gebruikelijk 
volume van 13,5 TWh tijdens een normale wintermaand. Dit niveau, dat 4 TWh hoger was in een 
maand, heeft geen bevoorradingsprobleem veroorzaakt.  

Grafiek 10: Maandelijks gasverbruik op de Belgische distributienetten 2010-2017 

  

                                                           

58 https://www.cwape.be/?dir=0.2&docid=779  
59 De hypothese van NGVA Europe is 12 % voor de Europese automarkt en 20 % tot 30 % voor de vrachtwagens en bussen. 
60 750.000.000 kg * 13,3 kWh/kg = 9.975.000.000 kWh, afgerond naar 10 TWh.  
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85. De transmissie- en distributienetbeheerders die in dit verband werden gecontacteerd, onthalen 
de ontwikkeling van CNG positief en signaleren dat de teweeggebrachte investeringen (aansluiting en 
eventuele uitbreiding) beperkt zouden blijven. In tegenstelling tot wat het geval zou zijn voor het 
elektriciteitsnet in het kader van de ontwikkeling van de elektrische voertuigen en in het bijzonder van 
de snelladers, lijkt er a priori geen enkele versterking van het gasnet nodig voor de ontwikkeling van 
CNG. Volgens de DNB's blijken de kosten voor de ontwikkeling van de netinfrastructuur die nodig is 
voor CNG in elk geval lager te zijn dan die voor de ontwikkeling van de infrastructuur die nodig is voor 
elektromobiliteit. 

5. KOSTEN-BATENANALYSE  

86. De prijzen inclusief btw van CNG en van de concurrerende brandstoffen waren op datum van 
26 maart 201861: 

- CNG (type H): 1,020 €/kg; 

- Diesel (10S): 1,272 €/l; 

- Benzine (95 RON) : 1,272 €/l; 

- Elektriciteit62: 0,25 €/kWh. 

87. Inzake kostprijs van de brandstof is de weerhouden methodologie gebaseerd op de recentste 
prijzen die gekend zijn en niet op de prijzen van de jongste 12 of 24 maanden. Ter informatie bevat de 
volgende grafiek de gemiddelde maandelijkse prijzen toegepast tijdens de recentste twee jaar.  

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

61 Voor de degelijkheid van de vergelijking wordt er geen rekening gehouden met de maximumprijzen, maar wel met de 
effectieve pompprijzen, waarbij kortingen van ongeveer 0,15 €/l voor diesel en benzine worden aangeboden ten opzichte 
van de door de FOD Economie bepaalde maximumprijzen. Voor CNG bestaan er geen maximumprijzen. De weerhouden prijs 
is de prijs gehanteerd door Dats24. 
62 Gebaseerd op een verbruik van 3.000 kWh/jaar (overeenstemmend met 15.000 km met een verbruik van 20 kWh/100 km), 

waarvan 2/3 tijdens dal- en 1/3 tijdens piekuren, bij standaardleverancier Engie Electrabel (tarif Easy indexed) in de zones 
van de DNB's Imewo en Ores Henegouwen, op basis van de V-Test van de VREG https://vtest.vreg.be (789 €/jaar) en de 
simulator van de Cwape http://www.compacwape.be (752 €/jaar). Het verkregen tarief bedraagt respectievelijk 25 c€/kWh 
in de zone Ores Henegouwen en 26,3 c€/kWh in de Imewo-zone. Het tarief van 25 c€/kWh (of 0,25 €/kWh) wordt weerhouden 
in het kader van deze vergelijking. De hierboven vermelde prijs houdt geen rekening met een eventuele fotovoltaïsche 
productie.  

 

https://vtest.vreg.be/
http://www.compacwape.be/
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Grafiek 10: Evolutie van de prijzen van brandstoffen63 aan de pomp, van elektriciteit en van aardgas 

 
Bronnen: Dats24, CREG en FOD Economie (maximumprijs benzine en diesel minus 15 c€/l). 

88. Begin 2016 zat diesel ceteris paribus op een vergelijkbaar niveau met CNG, maar eind 2017 
wordt diesel ongeveer 20 % duurder en bereikt zo het prijsniveau van benzine. De discrepantie tussen 
CNG en benzine daarentegen blijft relatief constant gedurende de periode. 

89. De prijs van een CNG-voertuig ligt relatief dicht bij die van een dieselvoertuig met gelijkwaardig 
vermogen. Het gemiddelde prijsverschil bedraagt ongeveer 200 €, zoals blijkt uit bijlage 1. De 
prijsverschillen tussen CNG en diesel variëren tussen -1.140 € en +2.353 € naargelang het merk en het 
model van het voertuig. Onder de 26 automodellen die momenteel beschikbaar zijn in CNG-versie, zijn 
er 8 modellen waarbij de CNG-versie goedkoper is dan de equivalente dieselversie. Rekening houdend 
met een gemiddeld verschil in aankoopprijs van ongeveer 200 € tussen CNG en diesel, en met een 
brandstofkost die 33 % hoger is bij deze laatstgenoemde, wordt de meerkost reeds na 20.000 tot 
25.000 km gerecupereerd (zelfs onmiddellijk als rekening wordt gehouden met de voordelen 
aangeboden in Vlaanderen en Wallonië).  

90. De prijs van een CNG-voertuig is gemiddeld 2.400 € duurder dan die van een benzinevoertuig 
met gelijkwaardig vermogen. De prijsverschillen tussen CNG en benzine variëren van 0 €64 tot +5.283 € 
naargelang het merk en het model van het voertuig. Rekening houdend met dit gemiddelde verschil in 
aankoopprijs tussen CNG en benzine enerzijds, en met een brandstofkost die ongeveer 80 % hoger is 
bij de laatstgenoemde65, worden deze meerkosten reeds na circa 70.000 km gerecupereerd (zelfs 
sneller als rekening wordt gehouden met de voordelen aangeboden in Vlaanderen en Wallonië).  

                                                           

63 Idem voetnoot 61. 
64 VW hanteert vanaf februari 2018 dezelfde prijs voor de benzine- en de CNG-versie van de Up, Polo, Golf en Golf Variant. 
65 Ook al zijn de prijzen van benzine en diesel opmerkelijk identiek, het prijsverschil tussen CNG en benzine is groter dan dat 
tussen CNG en diesel, vermits een benzinemotor meer verbruikt dan een dieselmotor. 
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91. Om een objectieve vergelijking te maken, moet een voertuig worden gekozen dat met meerdere 
mogelijke brandstoffen wordt aangeboden. De weerhouden motorisaties hebben enkel betrekking op 
de auto's vervaardigd in de fabriek66. Voor deze vergelijking is de keuze dan ook gevallen op de 
Volkswagen Golf, waarbij de varianten CNG, diesel, benzine, elektriciteit en hybride benzine-
elektriciteit67 worden aangeboden, en op de Opel Zafira, waarbij CNG, diesel en benzine worden 
aangeboden.  

92. Om deze vergelijking nog relevanter te maken, wordt er geen rekening gehouden met de 
theoretische waarden vermeld door de fabrikanten (NEDC), die meestal te optimistisch zijn in 
vergelijking met het werkelijke verbruik. Er werd dus geopteerd voor de gemiddelde waarden 
berekend door ADAC (Allgemeiner Deutscher Automobil-Club), de grootste Europese automobielclub, 
die 20,2 miljoen leden heeft. Dit onafhankelijke organisme heeft de Ecotest ontwikkeld, die het 
mogelijk maakt om het verbruik van voertuigen realistischer te meten68. 

De twee volgende rubrieken bevatten in volgorde de gegevens met betrekking tot de catalogusprijs, 
het vermogen, de verbruiksgegevens (fabrikant/ADAC) en de CO²-gegevens (fabrikant/ADAC) voor de 
verschillende motorisaties van de Volkswagen Golf versie Comfortline69 en de Opel Zafira Edition. De 
gegevens inzake vermogen zijn relatief gelijkaardig bij de benzine-, diesel- en CNG-motoren. De 
gegeven vermogens zijn hoger bij de e-Golf en de plug-in hybride, wat de duidelijk hogere prijs van 
deze versies gedeeltelijk kan verklaren. 

5.1. BASISGEGEVENS VW GOLF 

Tabel 3: Kostengegevens (aankoop en verbruik) van de VW Golf Comfortline70 

 

  

                                                           

66 In België bestaan er geen in de fabriek vervaardigde voertuigen op LPG, daarom wordt dit alternatief in deze studie niet 

beschouwd. 
67 Het model VW Golf hybride benzine-elektriciteit (GTE) is uitgeput voor België (volume toegekend per land), er wordt 
gewacht op de versie 2019, die geen nieuw model is, maar een update. 
68 Zie https://www.adac.de/infotestrat/tests/eco-test/default.aspx De waarden gebruikt voor het herberekenen van de CO2-
uitstoot van elektrische en hybride voertuigen zijn gebaseerd op de Duitse energiemix. Voor België bestaat er ook de Ecoscore 
(www.ecoscore.be), die een aanduiding geeft omtrent het algemene ecologische karakter van een voertuig en eveneens 
gebruikmaakt van een well-to-wheel-procedure, maar waarbij het verbruik niet wordt herberekend op basis van testen, zoals 
wel het geval is bij de ADAC. 
69 De Comfortline-versies zijn beschikbaar bij de motorisaties op basis van diesel (TDI), benzine (TSI) en CNG (TGI). De 
elektrische versies (e-Golf) en de plug-inhybride (GTE) hebben een specifieke afwerking. 
70 De ADAC Ecotest-procedure voor voertuigen werd eind 2016 gewijzigd. De voor de e-Golf weerhouden waarden werden 

verkregen via de nieuwe procedure. Volgens de oude procedure bedroeg het ADAC-verbruik 18,7 kWh in plaats van 17,3 kWh. 
De waarden voor de andere motorisaties (TSI, TDI, TGI, GTE) werden verkregen op basis van deze oude procedure. 

VW Golf (Comfortline) 

5 deuren

aankoopprijs 

catalogus BTW 

incl. €

kW / ch
Verbruik 

fabrikant (NEDC)
Verbruik ADAC

CO2 fabrikant 

(NEDC TTW)

CO2 ADAC 

(WTW)

Benzine (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

 (in l of kg of kWh)/100 km

https://www.adac.de/infotestrat/tests/eco-test/default.aspx
http://www.ecoscore.be/
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93. Er wordt een verschil vastgesteld tussen het door VW meegedeelde verbruik en het verbruik 
zoals het blijkt uit de testen van de ADAC. Voor CNG is het ADAC-verbruik lichtjes hoger dan de waarde 
meegedeeld door VW. Wat betreft de elektrische en hybride modellen, steunt het verschil in CO2 
tussen de waarden van de fabrikant en de ADAC-waarden71 op het feit dat de ADAC-waarden rekening 
houden met de cyclus van bron tot wiel (well-to-wheel of WTW), terwijl die van de fabrikant enkel 
rekening houden met de uitstoot van tank tot wiel (tank-to-wheel of TTW). 

Tabel 4: Brandstofkosten (op basis van het ADAC-verbruik) van de VW Golf Comfortline 

 

 

94. Bij een gemiddeld verbruik van 15.000 km/jaar (gemiddeld jaarlijks kilometeraantal in België) en 
in de hypothese dat de prijzen van de brandstoffen stabiel blijven gedurende de periode, is het CNG-
model in termen van brandstofkosten voordeliger dan het elektrische72, het diesel-, (desgevallend) het 
hybride en ten slotte het benzinemodel. Voor VW Golf toont de bovenstaande tabel de prijs in € voor 
een zelfde afgelegde afstand ten opzichte van het CNG-model, 18 % hoger is bij het elektrische73, 32 % 
hoger bij het diesel-, 62 % hoger bij het hybride en 77 % hoger bij het benzinemodel. 

95. Het zou a priori interessant kunnen lijken alles om te zetten naar een prijs uitgedrukt in €/kWh, 
ook wat betreft de thermische brandstoffen, maar dat zou slechts een gedeeltelijk zicht bieden, 
aangezien het verbruik in kWh/100 km in elk geval verschilt naargelang de motorisatie74. Een 
thermische motor (primaire energie) heeft een verbruik aan kWh/100 km dat ongeveer 2 tot 2,5 keer 
hoger is dan dat van een elektrische motor (secundaire energie75).  

 

 
 

  

                                                           

71 Pro memorie: deze ADAC-waarden betreffende CO2 zijn berekend volgens de Duitse energiemix. 
72 Bij de berekening is er geen rekening gehouden met een eventuele fotovoltaïsche productie, noch met het 
rendementsverlies van de batterijen. 
73 Berekening op basis van een spreiding van het elektriciteitsverbruik van 2/3 tijdens dal- en 1/3 tijdens piekuren. Uitsluitend 

op basis van het dalurentarief blijft de kostprijs van de brandstof elektriciteit nog altijd 8 % hoger dan die van CNG. 
74 Zoals reeds eerder vermeld: 1 kg aardgas van type H = 13,3 kWh, 1 liter diesel = 9,9 kWh, 1 liter benzine = 8,6 kWh. Dat 

geeft een verbruik van 38 tot 48 kWh/100 km. 
75 Elektriciteit is geen primaire energiebron. Een middelgrote theoretische STEG-centrale (stoom en gas) wordt geacht een 
doeltreffendheid van 50 % te hebben (zie http://www.creg.be/sites/default/files/assets/Publications/Studies/F1628NL.pdf), 
en er moet ook rekening worden gehouden met de verliezen op het elektriciteitstransmissienet. Het lagere verbruik aan 
kWh/100 km van elektrische auto's dient dus te worden gerelativeerd.  

VW Golf (Comfortline) 

5 deuren

prijs (€/l of kg of 

kWh)

verbruik / 100 km (l 

of kg of kWh)
prijs / 100 km (€)

prijs / 15.000 km 

(€)

prijs / 75.000 

km (€)

Benzine (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) benzine 1,272 3,3 4,20 630 3.148

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

http://www.creg.be/sites/default/files/assets/Publications/Studies/F1628NL.pdf
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Tabel 5: Brandstofkosten van de VW Golf Comfortline (gegevens omgezet naar €/kWh)     

 

5.2. BASISGEGEVENS OPEL ZAFIRA 

Tabel 6: Kostengegevens (aankoop en verbruik) van de Opel Zafira Edition76 

 

96. Er wordt ook hier een verschil vastgesteld tussen het door Opel meegedeelde verbruik en het 
verbruik zoals het blijkt uit de testen van de ADAC. Inzake CNG is het ADAC-verbruik opnieuw lichtjes 
hoger dan de waarde meegedeeld door de fabrikant.  

Tabel 7: Brandstofkosten (op basis van het ADAC-verbruik) van de Opel Zafira Edition 

 

97. Bij een gemiddeld verbruik van 15.000 km/jaar (gemiddeld jaarlijks kilometeraantal in België) en 
in de hypothese dat de prijzen van de brandstoffen stabiel blijven gedurende de periode, is ook bij de 
Opel Zafira het CNG-model in termen van brandstofkosten voordeliger dan het diesel- en het 
benzinemodel. Voor Opel Zafira toont de bovenstaande tabel de prijs in € voor een zelfde afgelegde 
afstand 45 % hoger is bij diesel en 83 % hoger bij benzine. 

98. Louter ter informatie wordt hieronder ook het verbruik uitgedrukt in kWh/100 km weergegeven. 

 

 

 

  

                                                           

76 Alle waarden voor de Opel Zafira zijn uitgewerkt op basis van de nieuwe ADAC Ecotest-procedure. Bij gebrek aan een ADAC 

Ecotest voor het model Zafira Benzine 103 kW, dienden de ADAC-waarden voor de motorisatie benzine Ecotec echter te 
worden verkregen door benadering aan de hand van twee vergelijkbare benzinemodellen van hetzelfde merk (Zafira 88 kW 
en Mokka 103 kW), die elk tot een toename van de brandstofkosten met ongeveer 12 % leidden (en tot een stijging van de 
C02-uitstoot met ongeveer 30 %). Deze benadering kan dus relatief betrouwbaar worden geacht. Een tweede bemerking 
betreft het dieselmodel, dat in Duitsland een vermogen van 100 kW heeft en in België een vermogen van 99 kW.  

VW Golf
verbruik / 100 km 

(l of kg of kWh)

energie inhoud 

(kWh/kg of kWh/l)

verbruik / 100 km 

(kWh)
prijs / 100 km (€) prijs (€/kWh)

Benzine (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

aankoopprijs 

catalogus BTW 

incl. €

kW / ch
Verbruik 

fabrikant (NEDC)
Verbruik ADAC

CO2 fabrikant 

(NEDC TTW)

CO2 ADAC 

(WTW)

Benzine (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

 (in l of kg of kWh)/100 km

Opel Zafira Edition
prijs (€/l of kg of 

kWh)

verbruik / 100 km (l 

of kg of kWh)
prijs / 100 km (€)

prijs / 15.000 km 

(€)

prijs / 75.000 

km (€)

Benzine (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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Tabel 8: Brandstofkosten verbonden aan de Opel Zafira Edition (gegevens omgezet naar €/kWh) 

 

5.3. BASISGEGEVENS ANDERE VOERTUIGEN 

99. Er werden andere interne simulaties uitgevoerd voor andere modellen beschikbaar in CNG, 
namelijk voor de Fiat 500 L, de Skoda Octavia Combi, de Seat Leon en de Audi A4 Avant. Al deze 
simulaties leveren een identiek resultaat op, namelijk lagere brandstofkosten voor CNG dan voor diesel 
(gemiddeld 33 % duurder) en benzine (gemiddeld 77 % duurder). 

100. Om praktische redenen heeft men zich in de rentabiliteitsanalyses bij de punten 5.4 en volgende 
beperkt tot de twee gevallen VW Golf (compact model) en Opel Zafira (monovolume). 

5.4. RENTABILITEITSANALYSE VOOR PARTICULIEREN 

Berekening VW Golf 

101. Op basis van onderstaande grafiek is het CNG-voertuig vanaf de eerste kilometer het 
voordeligste bij VW. Diesel is nooit de meest rendabele oplossing. Op basis van de huidige prijzen haalt 
diesel na 100.000 km net de tweede plaats, voor benzine, maar nog altijd achter CNG. Het verschil 
tussen CNG en de twee petroleumbrandstoffen neemt naargelang het aantal afgelegde kilometers toe 
in het voordeel van CNG. 

102. Bij deze berekening werd enkel rekening gehouden, met de eventueel hogere aankoopkosten77 
voor de diesel- en CNG-versies in vergelijking met de benzineversie van de Volkswagen Golf 
Comfortline enerzijds, en met de brandstofkosten (op basis van de huidige prijzen en het ADAC-
verbruik) anderzijds. De andere kosten (verzekeringen, verkeersbelasting VB, belasting op 
inverkeerstelling BIV, …) werden niet in deze berekening opgenomen, evenmin als de verschillende 
premies78 en belastingvrijstellingen79. Ook met de restwaarde is geen rekening gehouden. De situatie 
waarbij rekening wordt gehouden met al deze elementen, zou nog gunstiger zijn geweest voor CNG in 
vergelijking met benzine en diesel. De elektrische (e-Golf) en de hybride (GTE) versie, die duidelijk 
duurder zijn (bij aankoop minstens 15.000 € meer), zijn omwille van presentatieredenen niet 
opgenomen in onderstaande grafiek.  

 

 

 

 

                                                           

77 VW is de eerste fabrikant die de prijs van de CNG-motorisaties heeft gelijkgesteld met die van de benzinemotorisaties (voor 

de modellen Up, Polo, Golf en Golf Variant). 
78 In Wallonië kennen de DNB's Ores en Resa een premie van 500 € toe bij aankoop van een voertuig op CNG. 
79 Voertuigen op CNG zijn in Vlaanderen vrijgesteld van VB en BIV tot in 2020. 

Opel Zafira Edition
verbruik / 100 km 

(l of kg of kWh)

energie inhoud 

(kWh/kg of kWh/l)

verbruik / 100 km 

(kWh)
prijs / 100 km (€) prijs (€/kWh)

Benzine (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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Grafiek 11: Vergelijking van de kosten (aankoop en brandstof) voor de benzine-, diesel- en CNG-versies van de VW Golf 
Comfortline 

 
NB: berekening exclusief premie (WAL) en fiscale voordelen (VL) 

 

Berekening Opel Zafira  

103. Uit onderstaande grafiek hieronder blijkt dat het benzinevoertuig het voordeligste blijft tot 
ongeveer 70.000 km. Vanaf dit kilometeraantal wordt het CNG-voertuig het interessantste. Diesel is 
nooit de meest rendabele oplossing. Op basis van de huidige prijzen wordt diesel na 120.000 km 
interessanter dan benzine, maar bevindt het zich nog altijd ver achter CNG. Het verschil tussen CNG 
en de twee petroleumbrandstoffen neemt naargelang het kilometeraantal toe in het voordeel van 
CNG. 

104. Bij deze berekening werd enkel rekening gehouden met de hogere aankoopkosten voor de 
diesel- en CNG-versies in vergelijking met de benzineversie van de Opel Zafira Edition enerzijds, en met 
de brandstofkosten (op basis van de huidige prijzen en het ADAC-verbruik) anderzijds. De andere 
kosten (verzekeringen, verkeersbelasting VB, belasting op inverkeerstelling BIV, …) werden niet in deze 
berekening opgenomen, evenmin als de verschillende premies en belastingvrijstellingen (zie vorige 
bladzijde). Ook met de restwaarde is geen rekening gehouden. De situatie waarbij rekening wordt 
gehouden met al deze elementen, zou nog gunstiger zijn geweest voor CNG in vergelijking met benzine 
en diesel.  
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Grafiek 12: Vergelijking van de kosten (aankoop en brandstof) voor de benzine-, diesel- en CNG-versies van de Opel Zafira 
Edition 

 

NB: berekening exclusief premie (WAL) en fiscale voordelen (VL) 

105. De voorgaande berekeningen zijn gemaakt voor de Volkswagen Golf en de Opel Zafira. 
Opvallend gelijkaardige conclusies kunnen echter worden getrokken voor de modellen van alle merken 
die over CNG-voertuigen beschikken. De lijst van de verschillende modellen is opgenomen in bijlage 1. 
In het algemeen zijn de benzineversies interessant tot een gemiddeld kilometeraantal van 70.000 km 
(tussen 0 en 200.000 km bij de extremen). Boven dat aantal zijn de CNG-versies de meest rendabele. 
Diesel is nooit de voordeligste oplossing. In het beste geval bevindt diesel zich vanaf 100.000 tot 
150.000 km op de tweede plaats, maar nog altijd achter CNG. 

5.5. RENTABILITEITSANALYSE VOOR BEDRIJVEN 

5.5.1. Fiscale aftrekbaarheid 

106. Voor vennootschappen gelden momenteel volgende tabellen inzake aftrekbaarheid van 
voertuigen: 
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107. Vanaf 2020 wordt de aftrekbaarheid berekend op basis van de volgende formule voor 
voertuigen gedefinieerd in de wet van 25 december 2017 tot hervorming van de 
vennootschapsbelasting80:  

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

De coëfficiënt varieert naargelang de motorisatie: 

- dieselvoertuigen en hybride dieselvoertuigen: 1; 

- voertuigen uitgerust met een andere motor (benzine, hybride benzine, LPG, …): 0,95; 

- CNG-voertuigen: 0,981 (als het aantal fiscale pk groter is dan of gelijk aan 12, bedraagt de 
coëfficiënt 0,95).  

108. Vanaf dezelfde datum daalt de aftrekbaarheid van elektrische voertuigen van 120 % naar 100 %. 

109. Voor een oplaadbaar hybride voertuig uitgerust met een elektrische batterij met een 
energiecapaciteit van minder dan 0,5 kWh per 100 kg voertuiggewicht of met een uitstoot van meer 
dan 50 gram CO2 per km, is de CO2-uitstoot waarmee rekening moet worden gehouden, gelijk aan die 
van het overeenstemmende thermische voertuig. Als er geen overeenstemmend thermisch voertuig 
bestaat, wordt de emissiewaarde vermenigvuldigd met 2,5. 

110. Voor de geanalyseerde modellen geeft dat de volgende aftrekbaarheidspercentages (2018 en 
2020): 

Berekening VW Golf 

  

Berekening Opel Zafira 

  

  

                                                           

80 Zie art. 11 van de wet van 25 december 2017 tot hervorming van de vennootschapsbelasting 
http://www.etaamb.be/nl/wet-van-25-december-2017_n2017014414.html. Zie ook 
https://www.sd.be/ellawebsite/nl/legalnews/8e57d466-8220-4355-a74a-9ab505859799 en https://www.autogids.be/auto-
advies/fiscale-aftrekbaarheid/fiscale-aftrekbaarheid-van-autokosten-vanaf-2020.html  
81 De Koning kan, bij besluit beraadslaagd in de ministerraad, de coëfficiënt van toepassing op voertuigen met een 

aardgasmotor en een fiscaal vermogen lager dan 12 fiscale pk, reduceren tot minstens 0,75 (zie artikel 11, 2°, laatste lid van 
de eerder genoemde wet). 

Golf (comfortline) 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 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
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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Grafiek 13: Aftrekbaarheid van autokosten en brandstof vanaf 2020 

 
Bronnen: Febiac en CREG 

111. Inzake fiscale aftrekbaarheid blijken CNG-auto's dus interessanter te zijn dan benzinewagens, 
en dat voordeel neemt in het algemeen toe vanaf 2020, zoals wordt aangetoond door de twee 
voorbeelden en door de grafiek hierboven.  

112. Het aftrekbaarheidspercentage is beslist minder gunstig dan voor elektrische en klassieke 
hybride auto's, zowel op dit moment als vanaf 2020. Toch blijven de kosten verbonden aan elektrische 
en hybride voertuigen duidelijk hoger dan die verbonden aan CNG-voertuigen. Zo is bijvoorbeeld de 
aankoopprijs inclusief btw bij de VW Golf ongeveer 15.000 € hoger. 

113. Bovendien moet er worden bekeken in welke mate de regering rekening zal houden met de 
nieuwe CO2-waarden voortvloeiend uit de WLTP-norm, die restrictiever is dan de NEDC-norm. 

5.5.2. Leasingkosten  

114. Ook de kostprijs voor de werkgever in geval van operationele leasing werd geanalyseerd voor 
de twee eerder onder de loep genomen modellen VW Golf Comfortline en Opel Zafira Edition.  

115.  De CREG heeft een beroep gedaan op twee van de voornaamste leasingmaatschappijen actief 
in België voor het verkrijgen van prijssimulaties op basis van de volgende hypothesen: 60 maanden en 
125.000 km in totaal (25.000 km/jaar82). Op basis van de gegevens van de FOD Mobiliteit en Vervoer83 
blijkt het jaarlijkse kilometeraantal van een bedrijfswagen (28.937 km) duidelijk groter te zijn dan dat 
van een privéwagen (14.999 km).  

                                                           

82 Het kilometeraantal in het kader van leasing wordt beperkt tot 20.000 km/jaar voor het elektrische model. 
83 https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/kilometers_2016_nl.pdf  
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116. Omwille van vertrouwelijkheid en beroepsgeheim worden de resultaten in dit verband niet 
weergegeven in €, maar op basis 100. 

117. Voor de VW Golf84 bedraagt de kostprijs van een dergelijke leasing (huur + brandstof85)   

- 100 voor het model TGI 81 kW Comfortline (CNG); 

- 115 voor het model TSI 81 kW Comfortline (benzine); 

- 115 voor het model TDI 85 kW Comfortline (diesel); 

- 143 voor het model e-Golf 100 kW (elektrisch). 

118. Voor de Opel Zafira Edition bedraagt de kostprijs van een dergelijke leasing (huur + brandstof)  

- 100 voor het model CNG 110 kW; 

- 104 voor het model TDI 99 kW; 

- 109 voor het model benzine 103 kW. 

119. Het is vooral de lagere kostprijs van de CNG-brandstof die de balans doet overhellen in het 
voordeel van de CNG-modellen. De huurprijs exclusief brandstof is immers lichtjes hoger bij de CNG-
modellen, omwille van hun gewoonlijk hogere aankoopprijs. De andere elementen 
(onderhoud/herstelling, verzekering, bijstand, …) zijn meestal gelijkaardig bij alle mogelijke 
voertuigmotorisaties. 

120. Er zijn nog andere taxatie-elementen die meetellen, namelijk het feit of de vennootschap al dan 
niet btw-plichtig is, en of ze een kmo, grote onderneming of administratie is. Het is hier niet de 
bedoeling om de fiscaliteit gedetailleerd te bekijken, maar wel om een algemeen beeld te geven van 
de kostprijs van CNG in vergelijking met die van de andere motorisaties in leasing. Bij de twee 
geanalyseerde modellen is deze vergelijking duidelijk gunstig voor CNG. 

121. De hierboven getoonde gegevens hebben betrekking op operationele leasing, waarbij een 
vennootschap het voertuig huurt bij een leasingmaatschappij. Een andere mogelijkheid voor een 
vennootschap is over te gaan tot de aankoop van het voertuig, waarvan de totale kostprijs daarna 
wordt afgeschreven. In dit geval betreft het belangrijkste verschil qua kosten de verkeersbelasting (VB) 
en de belasting op inverkeerstelling (BIV), die dan afhankelijk zijn van het gewest waarin de 
vennootschap is gevestigd. In het kader van operationele leasing zijn voertuigen op naam van een 
erkende leasingmaatschappij altijd onderworpen aan de federale BIV en VB zoals die worden 
toegepast in Brussel en Wallonië, onafhankelijk van de plaats waarop de leasingmaatschappij is 
gevestigd. 

5.6. RENTABILITEITSANALYSE VOOR WERKNEMERS  

122. Sinds 1 januari 2012 wordt het voordeel van alle aard (VAA) voor de kosteloze 
terbeschikkingstelling van een bedrijfswagen berekend op basis van de cataloguswaarde en de CO2-
uitstoot van de voertuigen, volgens de formule: cataloguswaarde voertuig x CO2 percentage x 6/7. 

123. Om het CO2-percentage te bepalen, wordt de CO2-emissiegraad van een voertuig vergeleken 
met een referentiegraad. De CO2-emissiegraden die als referentie dienen, worden elk jaar vastgelegd 

                                                           

84 Het huidige GTE-model (hybride) is niet meer beschikbaar. 
85 Het brandstofforfait voor de elektrische wagen werd als 'zonder voorwerp' aangemerkt in de simulatie van de 

leasingmaatschappij. Met het oog op een objectieve vergelijking werd dit kostenelement gelijkgesteld met dat van CNG * 
1,18, zie voorgaande berekening (tabel 4 en paragraaf 94). 
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bij koninklijk besluit. Als gevolg van de publicatie in het Belgisch Staatsblad van het koninklijk besluit 
van 13 december 2017 tot wijziging van het KB/WIB 92, op het stuk van de voordelen van alle aard 
voor het persoonlijk gebruik van een kosteloos ter beschikking gesteld voertuig 86, zijn de formules 
voor de berekening van het belastbare voordeel betreffende bedrijfswagens de volgende: 

- benzine-, LPG- en CNG-voertuigen:  

cataloguswaarde x [5,5 + ((CO2-emissiegraad - 105) x 0,1)] % x 6/7 

- dieselvoertuigen:  

cataloguswaarde x [5,5 + ((CO2-emissiegraad - 86) x 0,1)] % x 6/7 

- elektrische voertuigen:  

cataloguswaarde x 4 % x 6/7 

124. In het geval van de twee eerder geanalyseerde voertuigen geeft dat het volgende voordeel van 
alle aard  

Berekening VW Golf 

 

Berekening Opel Zafira 

 

125. In de twee gevallen die hier werden geanalyseerd, is het voordeel van alle aard het laagst bij de 
CNG-auto's. Dat komt door het feit dat de CO2-graad van deze voertuigen (bij equivalent vermogen) 
lager is dan die van de vergelijkbare diesel- en benzineversies, en dat hun aankoopprijs lager is dan die 
van de elektrische en hybride voertuigen87. 

6. CONCLUSIE 

126. CNG (compressed natural gas of gecomprimeerd aardgas) is een alternatieve brandstof die 
milieuvriendelijker en zuiniger is dan de op aardolie gebaseerde brandstoffen. Het momenteel 
geschatte aantal beschikbaarheidsjaren van aardgas (222) - en dus van CNG - is groter dan dat van 
petroleum (181), en dat zonder rekening te houden met de hernieuwbare variant gevormd door 
biomethaan. 

                                                           

86 http://www.etaamb.be/nl/koninklijk-besluit-van-13-december-2017_n2017032132.html  
87 De regering heeft beslist tot uitbreiding, vanaf 2020, van het voordeel van alle aard met betrekking tot oplaadbare plug-in 

hybride elektrische voertuigen (PHEV, Plug-in Hybrid Electric Vehicle) waarvan de verhouding energiecapaciteit van de batterij 
(in kWh) / voertuiggewicht (in kg) kleiner is dan 0,5. Ingeval de energieverhouding onder deze drempel ligt, dient er rekening 
te worden gehouden met de CO2 van de "klassieke" versie (non-PHEV). Bestaat er geen non-PHEV-versie, dan wordt de CO2 
van het PHEV vermenigvuldigd met 2,5. 

Golf (comfortline) Catalogusprijs CO2 (NEDC) VAA formule VAA minimum VAA toe te passen

Benzine (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 Catalogusprijs CO2 (NEDC) VAA formule VAA minimum VAA toe te passen

Benzine (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. Op het vlak van milieu wordt er bij CNG-motoren, in vergelijking met de EURO6-versies van 
diesel- en benzinemotoren, een substantiële vermindering (met 80 % tot 90 %) van fijnstof en 
stikstofoxiden vastgesteld. Ook is het C02-gehalte 7 tot 16% lager en maakt de motor maar half zoveel 
lawaai. Het zijn vooral de bekommernissen om de luchtkwaliteit die het gebruik van aardgas als 
brandstof relevant maken. De bioversie van CNG, in tegenstelling tot in onze buurlanden beslist nog 
maar weinig ontwikkeld in België, maakt het bovendien mogelijk om de algemene CO2-uitstoot nog 
verder te reduceren. 

128. In economische termen blijkt de pompprijs van CNG, uitgedrukt in €/kg, ongeveer 25 % 
goedkoper te zijn dan die van benzine en diesel, uitgedrukt in €/liter. Het verschil in brandstofkost per 
km is echter groter. Deze bedraagt 33 % in het voordeel van CNG ten opzichte van diesel en 77 % in 
het voordeel van CNG ten opzichte van benzine. Dat komt door het feit dat een kg CNG meer energie 
bevat dan een liter diesel, die op zijn beurt meer energie bezit dan een liter benzine.  

129. De pompprijs van CNG wordt momenteel voor ongeveer de helft gevormd door de 
componenten van de aardgasprijzen (energie, transport, distributie, toeslagen) en voor de helft door 
de infrastructuurkosten van de tankstations (CAPEX) en de operationele kosten (OPEX). Dat komt 
doordat de infrastructuur nog relatief recent is en het aantal CNG-voertuigen in het verkeer in België 
nog beperkt is (momenteel ongeveer 10.000 voertuigen). Op termijn zou het aandeel van de CAPEX en 
OPEX in de eindprijs moeten verkleinen door de toename van het aantal voertuigen. 

130. Inzake aankoopprijs is een CNG-voertuig gemiddeld 200 € duurder dan een dieselvoertuig en 
2.400 € duurder dan een benzinevoertuig.  

131. In vergelijking met diesel zijn de CNG-modellen gemiddeld rendabel vanaf de eerste kilometer, 
gezien het kleine verschil in aankoopprijs, dat overigens wordt geneutraliseerd door de premie van 
500 € bij aankoop van een CNG-voertuig in het Waals Gewest (geldig tot 30 juni 2018) of door de 
vrijstelling van belasting op inverkeerstelling en verkeersbelasting in Vlaanderen (geldig tot in 2020). 

132. In vergelijking met benzine zijn de CNG-modellen, gezien het meestal grotere verschil in 
aankoopprijs, gemiddeld rendabel na 70.000 km, en zelfs sneller wanneer rekening wordt gehouden 
met de eerder vernoemde premies en belastingvrijstellingen. 

133.  In vergelijking met de elektrische en hybride motorisaties blijkt het CNG-model, op basis van 
het enige model dat op de markt beschikbaar is in deze verschillende versies en in CNG (VW Golf), 
rendabel vanaf de eerste kilometer, gelet op de hogere brandstofkosten voor elektriciteit enerzijds en 
op de aankoopprijs die 15.000 € duurder is voor de elektrische en hybride modellen anderzijds. Hierbij 
wordt er echter geen rekening gehouden met een eventuele fotovoltaïsche productie door de eigenaar 
om de batterij weer op te laden, noch met het vermogensverlies van de batterij in de loop der tijd. De 
bedoelde elektrische en hybride modellen zijn overigens voorzien van een specifieke afwerking en een 
krachtigere motor, wat de vergelijking minder evident maakt. 

134. De vergelijking tussen de verschillende motorisaties werd ook gemaakt in het kader van 
operationele leasing. Ook daarbij blijken de verschillende simulaties gunstig te zijn voor CNG.  

135. Wat betreft de infrastructuren, telde het Belgische CNG-netwerk 91 voor het publiek 
toegankelijke tankstations in maart 2018, waarvan 76 in Vlaanderen, 14 in Wallonië en 1 in Brussel. 
Tegen eind 2018 worden er 36 nieuwe projecten geteld (20 in Vlaanderen, 14 in Wallonië, 2 in Brussel), 
met als effect de dekking van elke provincie, wat zal verhelpen aan de huidige afwezigheid van stations 
in het oosten en het zuidoosten van het land. Wallonië begint zijn achterstand in dit domein geleidelijk 
in te halen. Dat komt deels door het aanmoedigingsbeleid inzake aansluitingen dat door de Waalse 
Energiecommissie (CWAPE) is geïmplementeerd om de installatie van CNG-stations te stimuleren.  
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136. In maart 2018 werden er ongeveer 10.000 CNG-voertuigen in het verkeer geteld, waarvan de 
meeste zijn ingeschreven in Vlaanderen. Zeven automobielmerken bieden dergelijke voertuigen te 
koop aan. Onder de 26 verschillende modellen bevinden zich alle mogelijke voertuigtypes: kleine 
stadswagen, berline, break, compact, monovolume, bedrijfsvoertuig, SUV. De grote meerderheid 
(97 %) van de CNG-voertuigen in het verkeer betreft voertuigen vervaardigd in de fabriek - slechts 3 % 
heeft betrekking op zogeheten retrofitvoertuigen, namelijk benzinevoertuigen waarop naderhand een 
CNG-tank werd geïnstalleerd.  

137. Op basis van het aantal tankstations en voertuigen lijkt België gedeeltelijk in staat om de 
doelstellingen te bereiken die het heeft vooropgesteld in het kader van de DAFI-Richtlijn (Deployment 
of Alternative Fuels Infrastructure). In het nationale plan ter zake dat in 2017 is uitgewerkt door de 
FOD Economie en de FOD Mobiliteit en Vervoer in overleg met de gewesten, worden 333 CNG-stations 
(300 in Vlaanderen, 30 in Wallonië, 3 in Brussel) en 42.500 CNG-voertuigen (41.000 in Vlaanderen, 
1.300 in Wallonië, 200 in Brussel) gepland tegen 2020.  Gezien de evolutie van de markt, met een 
voorbehoud omtrent het aantal tankstations in Vlaanderen (en in België), lijken al deze doelstellingen 
haalbaar. 

138.  De autonomie van de CNG-voertuigen volgens de NEDC-normen bedraagt naargelang het 
model 300 tot 800 km met de CNG-tank alleen. Alle CNG-voertuigen beschikken ook nog over een 
tweede benzinetank. De gecumuleerde autonomie CNG-benzine bedraagt aldus 600 tot 1.360 km, 
naargelang het model.  

139. Volgens de doelstellingen vastgelegd door de vereniging NGVA Europe, wordt er tegen 2030 
gestreefd naar een marktaandeel van 12% voor de auto's op aardgas (CNG) en van 20% tot 30% voor 
de vrachtwagens en bussen (CNG en LNG). Naast België hebben ook de grote Europese landen 
ambitieuze tussentijdse doelstellingen.  

140. Op basis van deze studie lijkt CNG een reëel alternatief te zijn voor de traditionele brandstoffen, 
en toont het zijn relevantie zowel op ecologisch vlak (sterke daling van de hoeveelheid fijnstof en 
stikstofoxiden) als op economisch vlak. In het kader van de energietransitie mag de belangrijke bijdrage 
die aardgas kan leveren, niet worden vergeten, en dient onder meer het gebruik ervan in het domein 
mobiliteit te worden gestimuleerd. De gas- en automobielsectoren zouden er ook alle belang bij 
hebben om meer communicatiecampagnes in dit verband te ontwikkelen. 

 

Voor de Commissie voor de Regulering van de Elektriciteit en het Gas: 

 

 

 

 

 

Laurent JACQUET  Marie-Pierre FAUCONNIER 
Directeur  Voorzitster van het Directiecomité 
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BIJLAGE 1 

Prijzen inclusief btw van de CNG-, diesel- en benzinewagens 

 
Bronnen: websites van de Belgische invoerders van voertuigen  

NB : Het merendeel van de nieuwe gecommercialiseerde CNG-modellen zullen een benzinetank hebben van 15 liter (i.p.v. 50) 

maar een grotere CNG-tank. Hierdoor kunnen bepaalde modellen voorlopig onbeschikbaar zijn. 

Basis catalogusprijs btw incl. 03/2018 - excl. opties - instapmodel CNG en equivalent diesel en benzine inzake vermogen

CNG Diesel Benzine
Delta 

CNG/Diesel

Delta 

CNG/Benzine
Type voertuig

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 / 

Bedrijfsvoertuig

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

stadswagen

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

stadswagen

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

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 Bedrijfsvoertuig

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
Kleine 

stadswagen

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

stadswagen

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
Kleine 

stadswagen

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 deuren) 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 / 

Bedrijfsvoertuig

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

Bedrijfsvoertuig

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

Gemiddelde delta CNG-Diesel en CNG-Benzine 201,00 2.376,00
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BIJLAGE 2 

Kwaliteit van het aardgas geleverd in 2017 in België 

 

Bron : 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.

QUALITIES OF THE NATURAL GAS TYPES SUPPLIED IN BELGIUM

ANNUAL AVERAGES    2017

NATURAL GAS TYPE
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BIJLAGE 3 

Planning overschakeling van L-gas op H-gas (periode 2016 – 2029) 

 

 
 

Bron : Synergrid 


