
Géométrie d’une voiture Radio Commandé 
Ou 

Comment appliquer les concepts de l’échelle 1/1 
 
 
Important : La partie théorie est tirée de différents articles existant sur le net dont j’ai fais une 
compilation afin de rendre cette partie lisible et facilement compréhensible. 
 
 

1 – Généralités : 
 
La géométrie désigne l'ensemble des caractéristiques de contact de la roue d'un véhicule avec le sol ainsi que la manière 
dont la suspension travaille.  
 
Au jour d’aujourd’hui le terme géométrie a été remplacé par le terme parallélisme, car, de nos jours, le parallélisme est le 
seul réglage modifiable sur une voiture �  pour les échelles 1/1. 
En ce qui concerne les RCs je parlerais de Géométrie. 
 
La géométrie a une influence non négligeable sur le comportement du véhicule. Tout le travail , pour les échelles s1/1, 
consiste à définir le comportement optimal en termes de tenue de route, de résistance et de confort pour les véhicules de 
série. 
 
En ce qui nous concerne ( les RCs ) je m’attarderais sur les concepts suivants  : 

- Le Carrossage 
- Le Pincement ou l’ouverture 
- Les Amortisseurs et la garde au sol 

Et ce, pour le train avant ainsi que le train arrière que l’on a trop tendance à oublier. 
 
Pour cela je vais m’appuyer sur une expérience personnelle avec ma RC Kyosho Pure Ten Alpha. 
 
D’autres concepts sont importants mais ne feront pas l’objet de détail dans ce tuto. En effet la voiture que j’utilise ne 
permet pas le réglage des paramètres suivants  

- La chasse 
- L’anti-cabrage 
- L’anti-plongé 
- La barre anti roulis 
- Rigidité du châssis 
- Répartition des masses 



 

2 - Un peu de Théorie : 
 
Toutes explications d’un phénomène passent par un peu de théorie. 
 
Le carrossage  
 
Le carrossage est l'angle entre la roue et le plan perpendiculaire au sol suivant l'axe longitudinal du véhicule.. 

 
 
Typiquement, le carrossage est négatif.. Normalement, le carrossage est réglé (et fixé sur les voitures de monsieur tout le 
monde) de manière à avoir une usure uniforme (cylindrique) du pneu en échelle 1/1. 
 
En RC, plus on a de carrossage négatif sur un train, plus le train aura d'accroche latérale, mais plus il décrochera 
brutalement. De plus, l'usure du pneu sera irrégulière et plus rapide. 
Pour le réglage du carrossage, il faut disposer d'un plan plat, et travailler avec l'installation radio complète et l'accu installé, 
avec la garde au sol réglée. Si on ne dispose pas de roues de, on peut utiliser des jantes sans pneu (afin de s'affranchir de 
tout défaut de rondité). Il existe des équerres de réglage dans le commerce, mais on peut travailler convenablement avec 
une équerre et un peu de trigonométrie. 
 
Sur la majorité des voitures Supertourisme 4*4 à voies étroites, les bases de travail sont de +1° de carrossage à l'avant et à 
l'arrière. Le carrossage se situe, dans la majorité des cas, entre +1 et +3°. 
Si avec +1° de carrossage, on obtient une voiture neutre : 

- en rajoutant du carrossage à l'avant, on obtient une voiture plus survireuse (plus directive).  
- en rajoutant du carrossage à l'arrière, on obtient une voiture plus sous-vireuse (plus facile à conduire).  

Dans le cas des voitures à pneus en mousse, on réglera le carrossage de telle sorte que l'usure du pneu se fasse à plat. Ce 
réglage dépendra donc du tracé de la piste et cela peut conduire à des réglages asymétriques! Puis on affinera pour corriger 
le comportement de l'auto. 
 
Réglage et positions des biellettes  
 
Plus la biellette de carrossage est longue ou ancrée haut côté intérieur ou ancrée bas côté extérieur, moins la roue prend de 
carrossage à l'enfoncement et plus le train concerné aura de motricité au détriment de la stabilité. 
Plus la biellette de carrossage est courte ou ancrée bas côté intérieur ou ancrée haut côté extérieur, plus la roue prend de 
carrossage à l'enfoncement et plus le train concerné aura de stabilité au détriment de la motricité. 
Plus spécifiquement, si on prend le cas du train avant, si on augmente la prise de carrossage à l'enfoncement, on augmente 
la vivacité dans les changements d'appui, mais la direction perd en précision. Si on diminue la prise de carrossage à 
l'enfoncement, on augmente la motricité en sortie de virage et augmente la précision du train avant. 
Si on prend le cas du train arrière, si on augmente la prise de carrossage à l'enfoncement, on augmente la capacité de 
rotation du train arrière et le transfert des masses vers l'arrière (plus de roulis). Si on diminue la prise de carrossage à 
l'enfoncement, on diminue le transfert des masses vers l'arrière (moins de roulis), ce qui améliore la stabilité du train 
arrière. 
Ces impressions peuvent cependant différer suivant les châssis et la nature de la piste. 
 
 



Le pincement ou l’ouverture : 
 
 

 
 

 
 
En général, le pincement se retrouve sur les roues arrière ; cela stabilise le train arrière et limite le sur-virage. 
En général, l'ouverture se retrouve sur les roues avant. 
 
Il y a deux raisons à cela : 

- Le couple appliqué aux roues avant entraîne naturellement un pincement du train, l'ouverture permet de 
compenser ce fait. 

- La deuxième raison est que le comportement routier est un peu plus incisif, le train avant est plus directif, 
cela limite le sous-virage. 
 

Cas du train avant : 
Dans le cas où l'on aurait ni pincement, ni ouverture : 

- Directivité "normale".  
- Réaction "douce" en entrée de virage.  
- Stabilité avec une bonne tenue de cap.  

 
Dans le cas où l'on aurait de l'ouverture : 

- Plus de directivité à haute vitesse.  
- Plus de directivité en entrée de virage  
- Moins de stabilité en tenue de cap.  
 

Dans le cas où l'on aurait du pincement : 
- Moins de directivité à haute vitesse.  
- Moins de réactivité en entrée de virage.  
- Plus de stabilité en tenue de cap.  

Sur le train avant, le pincement se règle à l'aide des biellettes de direction (à pas inversé ou non) en faisant varier leurs 
longueurs. 
 



Cas du train arrière : 
Dans le cas du train arrière, on ne met jamais d'ouverture. Un réglage neutre peut être envisagé pour de grande piste 
accrocheuse pour gagner en vitesse de pointe.  
En général, plus le pincement sur le train arrière est important : 

- plus la stabilité à l'accélération et en tenue de cap est importante.  
- plus la directivité est (souvent) diminuée, mais cela dépend du réglage des suspensions (prise de roulis 

notamment) et de la piste.  
- plus la vitesse et de passage en courbe diminue, car la voiture est légèrement freinée.  
- plus la motricité, particulièrement en sortie de courbe sera importante, mais le train arrière peut avoir 

tendance à décrocher.  
 
Le pincement arrière est soit "in-board", soit "out-board": 

- S'il est qualifié de "in-board", le pincement est donné par les supports de triangle à la fois aux triangles et 
aux porte-fusées. Cela signifie que les axes de triangle côté châssis ne sont pas parallèles à l'axe de celui-ci.  

- S'il est qualifié de "out-board", le pincement est donné par les porte-fusées. Les axes de triangle restent donc 
parallèles au châssis.  

 
 

Les Amortisseurs et la garde au sol : 
 
 
La position des amortisseurs 
 
A l'avant, si on incline les amortisseurs (en changeant la position supérieure sur le support d'amortisseurs et non sur le 
triangle), on améliore la stabilité dans les changements d'appui, la précision du train avant, mais le rayon de braquage est 
plus large et la vivacité du train avant moindre. Si on redresse les amortisseurs (en changeant la position supérieure sur le 
support d'amortisseurs et non sur le triangle), on diminue la stabilité dans les changements d'appui et la précision du train 
avant, mais le rayon de braquage est plus faible et la vivacité du train avant augmente. 
A l'arrière, si on incline les amortisseurs (en changeant la position supérieure sur le support d'amortisseurs et non sur le 
triangle), on augmente la capacité de rotation du train arrière et on la rend plus constante. Si on redresse les amortisseurs 
(en changeant la position supérieure sur le support d'amortisseurs et non sur le triangle), on diminue la capacité de rotation 
du train arrière, mais celle-ci est plus brutale lorsqu'elle survient. 
En général, si on incline les amortisseurs en changeant la position supérieure sur le support d'amortisseurs, on augmente le 
débattement et on diminue la garde au sol, l'amortisseur sera plus souple et plus progressif. Si on les redresse, c'est le 
contraire. 
Si on incline les amortisseurs en changeant la position sur le triangle, on diminue le débattement et on diminue la garde au 
sol, l'amortisseur sera plus raide et plus progressif. Si on les redresse, c'est le contraire. 
 
Hauteur de caisse ou Garde au sol 
 
La garde au sol est un facteur important du comportement de la voiture. Une garde au sol importante favorise la prise de 
roulis et favorisera l'accroche latérale et la directivité sur une piste glissante. Une garde au sol plus faible permettra de 
redonner de la nervosité au châssis sur une piste accrocheuse. Plus la piste sera bosselée, plus la garde au sol sera haute. 
En général, on opte pour une garde au sol identique à l'avant et à l'arrière. Cependant, dans certains cas, on optera pour une 
assiette légèrement plongeante pour regagner de la vivacité sur le train avant, ou pour une assiette légèrement plus haute à 
l'avant qu'à l'arrière pour gagner de la motricité sur le train arrière (rarement souhaitable). 
 
Les réglages de butée haute et de butée basse 
 
Quelques voitures seulement possèdent un de ces réglages, surtout répandus en 1/8° piste thermique. 
Les butées basses permettent de limiter l'enfoncement des suspensions. Il s'agit en général de vis situées sur une 
excroissance du triangle (support de barre antiroulis à couteaux, par exemple). 
Les pilotes en piste thermique conseillent de les régler de telle sorte que, lorsque les suspensions sont enfoncées, le châssis 
ne touche pas le sol; ce réglage évite certes de faire frotter le châssis en appui (pas de comportement parasite et 
préservation du châssis), mais, en contrepartie, la suspension devient rigide pendant un bref instant. Sur les vibreurs de la 
plupart des pistes, au mieux la voiture décolle, au pire, la suspension lâche. 
 
 



3 – Application à la Pure Ten Alpha : 
 
Ci-après, on a quelques photos avant toutes les modifications que j’ai apporté et qui ont été détaillées ci-dessus. 
Origine 

 
 
�  Pincement du train arrière et carrossage excessif caractérisée par une usure prématurée de l’intérieur des pneus 
 

 
 
�   Carrossage excessif  du train avant et ouverture excessive 
 

 
 
�  Défaut de parallélisme avant �  A cause du sauve servo 
 



Après modification 
 
Modification général 

- Démontage complet  
- Pose de roulement à bille 
- Pose de Cardan Homocinétique à l’avant 
- Pose de biellettes de réglages du carrossage et ouverture à l’avant 
- Pose de biellettes de réglage du carrossage à l’arrière 
- Pose de vis de réglage de garde au sol AV AR 
- Pose de 4 Amortisseurs de FW-05 adaptés pour la PURE TEN ( a huile ) 

 
 
 
Train Arrière �  pose de biellettes et amortisseurs 
 

 
 
 
Train avant �  pose de biellettes pour le carrossage et la direction et pose amortisseurs et cardans homocinétiques 
 

 
 
 
Les 2 photos ci après donnent le résultat :  

- Meilleurs réglages du pincement arrière pour une meilleure stabilité. 
- Réglages à l’avant par les biellettes de directions d’une légère ouverture du train pour une meilleure 

accroche en virage et réglages du carrossage très légèrement négatif 
 
 
��� �  Toutes les optimisations sont une question de compromis entre vitesse en ligne droite et directivité, 
équilibre  et stabilité en courbe alors à vos réglages 
 



Options installées et améliorations constatées  
 
Démontage complet  
 Rien si ce n’est qu’un bon nettoyage 
 
Pose de roulement à bille 
 Moins de frottements et moins de jeux au niveau des différentiels et noix de cardans aux niveaux des fusées 
arrières 
 
Pose de Cardan Homocinétique à l’avant 
 Moins de jeu dans la rotation et moins de jeux dans les fusées du train avant. Plus de risque de sortie du cardan 
lors d’un virage rapide en accélération. 
 
Pose de 4 Amortisseurs de FW-05 adaptés pour la PURE TEN ( a huile) 
 Plus d’effet de rebonds dus à la souplesse des amortisseurs d’origine. La voiture ‘colle’ mieux à la route et virage 
« plus a plat » car il y a moins d’écrasement. 
 
Pose de biellettes de réglage du carrossage à l’arrière 
 Meilleure stabilité du train arrière. 

 
Pose de biellettes de réglages du carrossage et ouverture à l’avant 
 Meilleurs stabilité et agressivité en courbes 
 
Pose de vis de réglage de garde au sol AV AR 
 Réglage en avant plongeant �  lors des accélérations la voiture reste à plat. Nécessite cependant une piste avec un 
revêtement correct ( pas de grosses bosses ni de trou ) sinon la voiture peut avoir tendance à talonner d’où des pertes 
d’adhérence importante. 
 
 





 
 
 


