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refroidissent le gaz à une température d’environ - 160°C, le GNL est employé dans les transports 
par voies navigables, tant maritimes que fluviales. Mais contrairement au gaz naturel comprimé 
(GNC), qui possède une autonomie de 400 km et concerne principalement les voitures, le GNL 
permet d’atteindre une autonomie de 1 400 km. Une différence de taille. Le GNL est ainsi adapté 
aux transports routiers sur de longs trajets. 

Ainsi, au GNC les véhicules légers, au 
GNL les véhicules lourds, dont les 
camions et les bennes à ordures 
ménagères (BOM), et les transports en 
commun de personnes. Il y a en France 
« un engouement pour le gaz, 
notamment de la part des transporteurs 
de la grande distribution », confirme 
Édouard de Montmarin. Pour Gilles 
Durand, le GNL c’est plus précisément 
« l’alternative au diesel pour les poids 
lourds. » Les camions représentent la plus 
forte progression des véhicules GNV 
(cf. encadré) : + 45 % entre 2013 et 2014. 
Et la tendance devrait se confirmer 
puisque ces véhicules représenteraient 5,7 % des véhicules GNV en 2017 et 40,4 % en 2030, 
selon un scénario établi notamment par le Medef et l’AFGNV. Mais depuis trois ans, le gaz naturel 
n’est plus tout à fait seul. Son prolongement renouvelable, le biométhane, séduit de plus en plus 
les pouvoirs publics et les entreprises. 

Le BioGNV « attire » 

10 % du gaz utilisé sur le territoire devra être produit à partir de sources renouvelables d’ici à 2030, 
tel est l’objectif inscrit dans la loi de transition énergétique. L’Ademe prévoit quant à elle, dans  
le cadre de ses scénarios énergétiques, qu’à l’horizon 2050 le gaz fournira 45 % de l’énergie 
consommée dans les transports en France, dont une bonne partie issue du biométhane. 
« Les qualités environnementales du gaz naturel, et plus encore de son prolongement 
renouvelable, le biométhane, en font une énergie de choix pour accompagner la transition 
énergétique et écologique dans les transports », explique Jean-Claude Girot, président de 
l’AFGNV, dans une brochure de l’association. Progressivement, les stations bioGNV voient le jour. 
Or, l’avantage du biométhane, « produit à partir de la fermentation de produits ménagers, des 
industries agricoles et agroalimentaires ou des boues de stations d’épuration », c’est que « ce sont 
les mêmes stations que celles au GNV, car il s’agit de la même molécule », rappelle M. Durand.  
Et d’ajouter que c’est « en 2012, qu’on a vu apparaître l’utilisation du biogaz pour rouler décarboné, 
avec un réel intérêt des politiques pour la méthanisation. » 

La première station publique bioGNV a été installée sur le site de Méthavalor à Forbach (Moselle)  
en 2012. Plus récemment, Liger a inauguré la première station de biométhane carburant de Bretagne, 
en mai à Locminé. Produit par la biodégradation des déchets organiques, ce biométhane alimentera 
dans un premier temps les véhicules des collectivités de l’agglomération et des flottes captives 
d’entreprises (cf. Enerpresse n°11195). « Dès le premier trimestre 2016, et la mise en route de son unité 
de méthanisation, Liger produira son propre biométhane (…) et le réinjectera dans le réseau de 
distribution, précise l’entreprise dans un communiqué. Près de 5 millions de m3 de biogaz seront 
produits chaque année. » Ainsi, compressé ou liquéfié, le gaz naturel véhicule semble avoir de beaux 
jours devant lui. Quant à la répartition entre les deux formes de GNV, seul l’avenir le dira. 
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Évolution du parc de véhicules GNV en France entre 2013 et 2014 
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