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Une dégradation récurrente
L’application de revêtements époxy sur des revêtements bitumineux a fortement augmenté ces dernières années, notamment 
pour les bandes cyclables suggérées et dans les zones de conflit telles que les carrefours. Les revêtements époxy sont des 
marquages routiers qui sont assemblés en posant un liant époxy à deux composants sur le revêtement routier. Des granulats de 
bauxite calcinée, colorées ou non, sont ensuite saupoudrées sur les marquages. Ces systèmes offrent des avantages 
indéniables en termes de visibilité, de consistance de la couleur, de résistance à l’usure et de rugosité. 

Toutefois, dans la pratique, on observe de plus en plus souvent une dégradation spécifique à ce matériau, qui soulève des 
questions chez les entrepreneurs et les maîtres d’ouvrage. En effet, de nombreux projets récents ont permis de constater que 
les revêtements époxy se fissurent relativement vite après la pose. 

Ces fissures se manifestent sous deux formes typiques. D’une part, on observe régulièrement des fissures transversales 
dispersées dans les zones en époxy proprement dites, souvent à intervalles assez uniformes. D’autre part, on constate très 
fréquemment une fissure longitudinale au niveau du passage entre le revêtement époxy et le revêtement bitumineux adjacent, 
cette fissure suivant exactement le bord du revêtement. 

En général, ces dégradations sont souvent inesthétiques, mais à terme, elles peuvent aussi poser un risque pour la durabilité 
du revêtement. En effet, de telles fissures laissent passer l’eau et la pollution, et peuvent ainsi aggraver la dégradation de 
l’enrobé. La présence de ces dégradations sur différents chantiers, dans des circonstances variées et même en cas de pose 
correcte et conforme aux prescriptions habituelles, indique que le phénomène ne peut pas être ramené à une seule cause. 
Il s’agit plutôt d’un jeu complexe entre le comportement du matériau, des influences thermiques et des conditions liées 
à l’exécution. 

Le présent article vise à expliquer clairement cette problématique, à décrire les différentes dégradations, à éclaircir leurs 
mécanismes potentiels et à formuler une première série de recommandations pratiques pour les entrepreneurs.

Les prescriptions techniques applicables à ces revêtements époxy figurent dans les cahiers des charges types suivants :

– SB 250, version 5.0, chapitre 22, paragraphe 8.2 : « anti-sliplaag » (Vlaamse Overheid, Departement Mobiliteit en 
Openbare Werken, 2025)

– Qualiroutes, version 2021, chapitre G, paragraphe 3.5 : « ENDUIT SUPERFICIEL À HAUTE PERFORMANCE (ESHP) » 
(Service Public de Wallonie [SPW], Infrastructures, 2021)

– Irisroad, version 0, chapitre 15, paragraphe 15.2.1.4 : « couche antidérapante » (Bruxelles Mobilité, 2024)

Description des dégradations
Dans la pratique, les fissures observées dans les revêtements époxy sur enrobé peuvent être classées grosso modo en deux groupes.

Fissures transversales (cf. figures 1 à 3)
Les fissures transversales se développent perpendiculairement au sens de la circulation et se retrouvent intégralement 
ou essentiellement à l’intérieur du marquage à base d’époxy. Elles frappent généralement par leur motif régulier, les intervalles 
entre les fissures étant de taille similaire sur de longs trajets. Cette régularité suggère que les fissures n’apparaissent pas de 
manière aléatoire, mais résultent d’un mécanisme de contrainte systématique à l’intérieur du revêtement. Dans certains cas, 
ces fissures se propagent jusqu’aux premiers centimètres de l’enrobé qui se trouve en dessous.

Fissures de retrait dans les revêtements 
époxy sur enrobé: premières 
recommandations pour les entrepreneurs
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Fissures longitudinales le long du bord (cf. figures 4 à 7)
Outre les fissures transversales, on voit très souvent des fissures longitudinales le long du bord du revêtement époxy. 
Ces fissures suivent précisément la ligne de passage entre le revêtement époxy et le revêtement bitumineux qui l’entoure. 
Typiquement, la fissure suit exactement la limite d’écoulement de l’époxy. Dans les zones où l’époxy s’écoule plus loin, la fissure 
se déplace pour correspondre exactement à cette limite. Ce phénomène indique une hausse de contrainte très localisée 
au niveau de l’interface entre les deux matériaux. Contrairement aux fissures transversales, ces fissures le long des bords 
se limitent généralement à la zone de passage immédiate, mais elles se répètent de manière assez continue sur de longs trajets. 

Aperçu des mécanismes de dégradation potentiels
Les dégradations constatées ne peuvent pas être attribuées à une seule et même cause. Sur la base des observations pratiques 
et de notre connaissance des matériaux, il est possible d’identifier plusieurs mécanismes potentiels, qui se présentent souvent 
simultanément :

– incompatibilité du comportement de l’époxy avec celui de l’enrobé au niveau thermique ; 

– durcissement chimique rapide en cas de températures élevées ; 

– rigidité finale élevée du produit époxy ; 

– relaxation insuffisante des contraintes de retrait ; 

– influence de l’épaisseur du revêtement ; 

– influence de la texture et de la rugosité de la surface bitumineuse ; 

– concentrations de contraintes au niveau des bords et des passages ; 

– variations locales dans l’exécution. 

Ces mécanismes sont discutés plus en détail ci-dessous.

Analyse des mécanismes de dégradation
Comportement de retrait thermique et différence de rigidité

Les revêtements époxy et l’enrobé réagissent très différemment aux variations de température. L’époxy présente une rigidité 
et un coefficient de dilatation thermique plus élevés que l’enrobé. 

Quand la température augmente, ces deux matériaux se dilatent, mais en cas de fortes températures, l’enrobé peut se dilater 
à son maximum. Si l’époxy est posé dans cet état et durcit, la situation initiale du système est comme « fixée ». 

Ensuite, quand la température retombera, par exemple la nuit, l’époxy essaiera de se rétracter plus fortement que l’enrobé. 
Mais vu l’adhérence importante entre les deux matériaux, ce mouvement relatif ne peut pas vraiment se faire. Ceci entraîne des 
contraintes de traction dans la couche époxy et la zone adjacente, ce qui peut produire des fissures. 

Ce mécanisme explique en grande partie aussi bien les fissures transversales que les fissures le long des bords.

Influence de la météo et de la vitesse de durcissement
Le durcissement des revêtements époxy est le résultat d’une réaction de réticulation chimique. La vitesse et l’intensité de cette 
réaction dépendent lourdement de la température et des conditions de l’environnement. Si la température de l’air et celle du 
revêtement routier sont élevées, cette réaction sera plus rapide et plus intense. Le délai de réaction s’abrège et la rigidité finale 
du matériau peut s’accentuer. Les contraintes ne peuvent donc plus se relaxer autant.

L’humidité de l’air joue également un rôle. L’humidité peut influencer la réaction et renforcer la rigidité du produit final, qui aura 
un potentiel de retrait plus important.

Le dernier facteur de complication est la différence entre les zones ensoleillées et les zones ombragées. En été, la température 
des revêtements routiers exposés en plein soleil peut facilement grimper à 40 °C ou plus, ce qui provoque un durcissement très 
rapide et peut induire des différences de contraintes importantes sur un même chantier.
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Influence de l’épaisseur de couche
L’épaisseur de la couche d’époxy impacte directement le niveau de contrainte. Une couche plus épaisse contient davantage de 
matériau, qui se rétracte en refroidissant et en durcissant, et qui générera donc des contraintes de traction plus importantes. 
Une épaisseur uniforme et limitée est donc essentielle pour maîtriser l’augmentation des contraintes.

Influence de la texture de l’enrobé et de l’adhérence
La texture de l’enrobé joue un rôle important dans la répartition des contraintes. Une texture rugueuse renforce l’ancrage 
mécanique de la couche d’époxy. Le mouvement relatif entre l’époxy et l’enrobé se réduit alors grandement, ce qui entraîne une 
accumulation des contraintes de retrait et donc un risque plus élevé de fissuration, surtout au niveau des bords et des passages.

Premières recommandations
L’analyse qui précède permet de formuler une première série de recommandations pour les entrepreneurs. Il est crucial de 
respecter étroitement les conditions d’application prescrites dans les fiches techniques et de dévier le moins possible des 
températures de traitement recommandées. 

Plus particulièrement, il convient d’éviter d’appliquer ce revêtement quand les températures sont trop élevées. Dans la 
pratique, en général, le risque augmente fortement à partir du moment où la température de l’air atteint ± 25 °C et/ou quand la 
température du revêtement routier atteint environ 30 °C, selon le produit utilisé. Les conditions essentielles en matière de 
température maximale autorisée peuvent être reprises dans les fiches techniques correspondantes. Par ailleurs, en plein soleil, 
la température du revêtement routier peut vite grimper à 40 °C ou plus, c’est pourquoi il est vivement déconseillé d’exécuter la 
pose dans de telles conditions.

Deuxième recommandation importante : appliquer le revêtement époxy de préférence quand le revêtement bitumineux se 
trouve aussi près que possible d’une situation d’équilibre thermique. Ce point d’équilibre correspond à des températures 
d’environ 15 °C. Dans cette situation, l’enrobé n’est ni dilaté au maximum ni rétracté au maximum. Le potentiel de rétractation 
de l’époxy après durcissement reste donc limité et les fissures pourront se former moins facilement si tout va bien. De telles 
conditions se présentent surtout au printemps et en automne, même si elles ne sont pas toujours conciliables avec le planning 
du chantier.

En outre, toute application sur des supports humides est à éviter, puisque l’eau peut accélérer et renforcer la réaction de 
réticulation chimique. Il convient aussi de prendre en compte les conditions matinales, comme une humidité de l’air élevée ou 
la rosée. La présence d’humidité supplémentaire peut influencer la réaction et donner un produit final plus rigide, avec un 
potentiel de rétractation plus élevé.

Le dosage et l’épaisseur de la couche sont tout aussi essentiels. Le revêtement appliqué doit être aussi homogène et fin que 
possible, sans épaississements localisés.

Traitement des fissures après exécution
Si des fissures apparaissent et s’il n’est pas souhaitable de remplacer l’intégralité du revêtement, les dégâts doivent être traités 
correctement pour éviter que la dégradation s’aggrave. Les fissures dans les revêtements époxy doivent être considérées 
comme des fissures actives. Cela signifie qu’elles s’ouvrent et se ferment continuellement, selon les cycles de température. Elles 
peuvent donc poursuivre leur développement peu à peu et se propager dans la couche d’enrobé sous-jacente. 

Les principaux risques à long terme ne concernent pas tant les fissures elles-mêmes que l’infiltration d’eau qui les accompagne. 
Pour éviter tout dommage supplémentaire, il est donc conseillé d’étancher les fissures le plus vite possible. La meilleure 
méthode consiste à fraiser soigneusement des gorges rectangulaires à l’emplacement des fissures, transversales et 
longitudinales, pour les remplir ensuite d’une masse de scellement coulée à chaud, comme stipulé dans les cahiers des charges 
types (e.a. comme prévu dans le SB250, chapitre 22 [Vlaamse Overheid, Departement Mobiliteit en Openbare Werken, 2025], 
ou dans le chapitre M sur l’entretien dans Qualiroutes [SPW, Infrastructures, 2021]). Mais cette approche présente aussi des 
inconvénients : elle influence l’aspect esthétique du revêtement époxy et peut réduire localement le confort de conduite des 
cyclistes.

Conclusion et perspective
Les fissures par retrait dans les revêtements époxy sur enrobé ne constituent pas un problème isolé. Le phénomène est de plus 
en plus souvent observé dans le secteur. Même si les revêtements époxy présentent des avantages évidents par rapport à 
d’autres systèmes comme l’enduit à froid, notamment en termes de résistance à l’usure et de durabilité, on constate dans la 
pratique que ces revêtements peuvent se montrer très sensibles à la fissuration thermique et surtout aux fissures 
transversales, qui sont indésirables à la fois d’un point de vue esthétique et technique. 
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Pour mieux comprendre cette problématique et développer des solutions structurelles, il est prévu de lancer un groupe de 
travail en 2026 au sein du CRR, en collaboration avec le secteur. Ce groupe étudiera dans quelle mesure il est possible 
d’appliquer des formulations d’époxy adaptées, si d’autres systèmes sont disponibles et s’il est possible de produire des 
revêtements dont le module de rigidité serait plus compatible avec celui de l’enrobé. L’objectif est de conserver au maximum les 
avantages des revêtements époxy tout en limitant au maximum le risque de fissuration.

Reportage photo
Vous trouverez ci-dessous quelques exemples de fissures typiques pouvant survenir dans les revêtements époxy des bandes 
cyclables suggérées.

Fissures transversales

Figure 1 - Fissuration transversale 
dans un revêtement époxy (exemple A)
© CRR

Figure 3 - Fissuration longitudinale dans un revêtement 
époxy, carottage et fissure dans la couche de roulement 
(exemple C)
© CRR

Figure 2 - Fissuration transversale et longitudinale 
dans un revêtement époxy (exemple B)
© CRR
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Fissures longitudinales le long des bords

Figure 4 - Fissure longitudinale le long du bord de la zone 
en époxy (exemple A)
© CRR

Figure 6 - Fissure longitudinale en combinaison avec une 
fissure transversale le long du bord de la zone en époxy 
(exemple C)
© CRR

Figure 5 - Fissure longitudinale le long du bord de la zone 
en époxy (exemple B)
© CRR

Figure 7 - Fissure longitudinale le long du bord de la zone 
en époxy, propagation de la fissure jusqu’à la couche de 
roulement bitumineuse sous-jacente
© CRR
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