History - The CR-V is not the first Honda to use the moniker Real Time 4 Wheel Drive (RT4WD) to describe it's AWD system. From 1987 through 1991, Honda offered a Civic Wagon with RT4WD. However, that car used a slightly different system. The RT4WD in the Civic functioned in a similar manner, but it used a viscous coupling to mate the engine to the rear wheels. The newer design in the CR-V uses a multi-plate clutch pack to accomplish the same goal. 
Histoire - Le CR-V n'est pas la première Honda à utiliser le surnom de Real Time 4 Wheel Drive (RT4WD) pour décrire son système de traction intégrale. De 1987 à 1991, Honda a proposé une Civic Wagon avec RT4WD. Cependant, cette voiture utilisait un système légèrement différent. Le RT4WD de la Civic fonctionnait de la même manière, mais il utilisait un visco-accouplement pour coupler le moteur aux roues arrière. La conception la plus récente du CR-V utilise un embrayage multidisque pour atteindre le même objectif.
RT4WD Operation - I'll try to answer quite a few common questions in this first section. Bear with me as I ramble a bit. 
Fonctionnement du RT4WD – Je vais essayer de répondre à quelques questions courantes dans cette première section. Soyez patient pendant que je divague un peu.
The AWD system in the CR-V is probably best described as an automatically engaging four wheel drive system. For the most part, it routes power from the front to the back whenever a wheel loses traction. There is no side to side distribution of power. As soon as traction is restored, the system disengages and the vehicle returns to a purely FWD mode. The amount of time it takes to engage is minimal. I've watched it on slow-motion video and in the real world. It takes little more than a quarter turn of the tire for RT4WD to engage the rear wheels. The more slippage you have, the more power it sends to the other wheels. RT4WD will work when driving in reverse. There is no indicator light to show when the rear wheels have been engaged. There is no way to lock the system as with Honda's other AWD system, VTM-4. If you were to force RT4WD to work all the time you'd break it or damage the entire drivetrain. The AWD CR-V may be towed "flat" as might be done behind a motor home. See the owner's manual for instructions. RT4WD will disengage when the brakes are applied. This allows the ABS to brake the front and rear wheels at different speeds as is sometimes necessary. 
Le système AWD du CR-V est probablement mieux décrit comme un système à quatre roues motrices à engagement automatique. Pour l’essentiel, il achemine la puissance de l’avant vers l’arrière chaque fois qu’une roue perd de la traction. Il n’y a pas de répartition du pouvoir d’un côté à l’autre. Dès que la traction est rétablie, le système se désengage et le véhicule revient en mode pure traction avant. Le temps nécessaire pour s’engager est minime. Je l'ai regardé en vidéo au ralenti et dans le monde réel. Il faut un peu plus d'un quart de tour de pneu au RT4WD pour engager les roues arrière. Plus vous avez de patinage, plus il envoie de puissance aux autres roues. RT4WD fonctionnera lors de la conduite en marche arrière. Il n'y a pas de voyant indiquant lorsque les roues arrière sont engagées. Il n'y a aucun moyen de verrouiller le système comme avec l'autre système AWD de Honda, le VTM-4. Si vous deviez forcer le RT4WD à fonctionner tout le temps, vous le casseriez ou endommageriez l'ensemble de la transmission. Le CR-V AWD peut être remorqué « à plat » comme cela pourrait être fait derrière un camping-car. Consultez le manuel du propriétaire pour obtenir des instructions. Le RT4WD se désengagera lorsque les freins seront appliqués. Cela permet à l'ABS de freiner les roues avant et arrière à des vitesses différentes, comme cela est parfois nécessaire.
Technical Description - The RT4WD system is comprised of five basic components. There is a transfer case attached to the transmission, a propeller shaft running from the front to the rear, a dual pump and clutch system at the end of that shaft, a rear differential between the rear wheels, and two half-shafts which direct power to the rear wheels.
Description technique - Le système RT4WD est composé de cinq composants de base. Il y a une boîte de transfert fixée à la transmission, un arbre d'hélice allant de l'avant vers l'arrière, un système de pompe et d'embrayage double à l'extrémité de cet arbre, un différentiel arrière entre les roues arrière et deux demi-arbres qui dirigent la puissance. aux roues arrière.
Little is known about the transfer case up in the front of the CR-V. Most of Honda's documentation focuses on the pump system built into the rear differential. What we do know is that it allows power to be routed from the transmission to the rear wheels through the propeller shaft. Think of it as the first step on the road to powering the rear wheels. 
On sait peu de choses sur la boîte de transfert située à l'avant du CR-V. La plupart de la documentation de Honda se concentre sur le système de pompe intégré au différentiel arrière. Ce que nous savons, c'est qu'il permet à la puissance d'être acheminée de la transmission vers les roues arrière via l'arbre d'hélice. Considérez-le comme la première étape sur la voie de l’alimentation des roues arrière.
The second step is the propeller shaft that stretches from the transfer case to the rear differential. This propeller shaft is constantly spinning. It never stops. Well... unless you put the car in park and shut it off. Even though the shaft is constantly spinning, it does not send power anywhere. The connection at the transfer case spins the propeller shaft, but the propeller shaft isn't turning anything at the other end. Simply put, the shaft isn't long enough to reach the rear differential without help. 
La deuxième étape est l'arbre d'hélice qui s'étend de la boîte de transfert au différentiel arrière. Cet arbre d'hélice tourne constamment. Cela ne s'arrête jamais. Eh bien... à moins que vous ne gariez la voiture et que vous l'éteigniez. Même si l’arbre tourne constamment, il n’envoie de puissance nulle part. La connexion au niveau de la boîte de transfert fait tourner l'arbre d'hélice, mais l'arbre d'hélice ne fait rien tourner à l'autre extrémité. En termes simples, l'arbre n'est pas assez long pour atteindre le différentiel arrière sans aide
Step three for this distribution of power is where things get interesting. The pump and clutch system ahead of the rear differential makes the decision as to whether or not the differential deserves to get any of the power that the prop shaft is constantly offering. I wrote above that the propeller shaft isn't long enough to reach the rear differential. Well, the pump system allows the shaft to "grow" just enough to reach and make the connection. Here's how the pumps make the decision to send power, and how the clutches make the necessary connection. 
C’est à la troisième étape de cette répartition du pouvoir que les choses deviennent intéressantes. Le système de pompe et d'embrayage situé devant le différentiel arrière décide si le différentiel mérite ou non de recevoir la puissance offerte en permanence par l'arbre de transmission. J'ai écrit plus haut que l'arbre d'hélice n'est pas assez long pour atteindre le différentiel arrière. Eh bien, le système de pompe permet à l'arbre de « grandir » juste assez pour atteindre et établir la connexion. Voici comment les pompes prennent la décision d'envoyer de la puissance et comment les embrayages établissent la connexion nécessaire.
The differential housing contains two hydraulic pumps and two wet clutch packs. Both are positioned just ahead of the differential. The propeller shaft powers one of the hydraulic fluid pumps. The rear wheels power the other hydraulic pump via the half-shafts and differential. Both pumps are responsible for circulating hydraulic fluid between one another. As one pump pushes, the other pulls. It's sort of a ying and yang thing. By the way, this is the same fluid that needs to be changed every now and then (see the earlier article). When the propeller shaft and the rear wheels are spinning at the same rate, the pumps are pumping at the same rate. Under those conditions, the pressure of the fluid is stable. If either the prop shaft or the rear wheels start spinning at a different rate, the fluid builds pressure within the pump system. This pressure pushes open a valve in the system and fees that pressure to the two multi-plate, wet clutch packs. This pushes to the two clutch packs together and they form a handshake between propeller shaft and the rear differential. The propeller shaft has "grown" long enough to reach the differential. 
Le carter de différentiel contient deux pompes hydrauliques et deux packs d'embrayage à bain d'huile. Les deux sont positionnés juste devant le différentiel. L'arbre d'hélice alimente l'une des pompes à fluide hydraulique. Les roues arrière alimentent l'autre pompe hydraulique via les demi-arbres et le différentiel. Les deux pompes sont chargées de faire circuler le fluide hydraulique entre elles. Lorsqu’une pompe pousse, l’autre tire. C'est une sorte de chose entre le ying et le yang. D’ailleurs, c’est le même liquide qu’il faut changer de temps en temps (voir l’article précédent). Lorsque l'arbre de transmission et les roues arrière tournent au même rythme, les pompes pompent au même rythme. Dans ces conditions, la pression du fluide est stable. Si l'arbre de transmission ou les roues arrière commencent à tourner à un rythme différent, le fluide crée une pression dans le système de pompe. Cette pression pousse une vanne dans le système et la transmet aux deux embrayages multidisques à bain d'huile. Cela pousse les deux paquets d'embrayage ensemble et ils forment une poignée de main entre l'arbre de transmission et le différentiel arrière. L'arbre d'hélice a « grandi » suffisamment longtemps pour atteindre le différentiel.
All our ducks are lined up, so let's recap for a second. Now we have power running from the transmission, through the transfer case, and along the propeller shaft. The propeller shaft is now linked to the rear differential via the connection made by the two clutch packs. 
Tous nos canards sont alignés, alors récapitulons un instant. Nous avons désormais de la puissance provenant de la transmission, passant par la boîte de transfert et le long de l'arbre d'hélice. L'arbre de transmission est désormais relié au différentiel arrière via la liaison réalisée par les deux packs d'embrayage
So what does the differential do? The differential is step four. It routes the power down each of the half-shafts to the rear wheels. It's a big Y joint. Normally, the differential is just spinning freely. It is powered only by the rear wheels, which are, in effect, being dragged by the front of the vehicle. When the clutch packs connect, the engine becomes the source of power. Now the engine is driving both the front wheels and the rear wheels, through this long series of mechanical connections. Welcome to four wheel drive. 
Alors à quoi sert le différentiel ? Le différentiel est la quatrième étape. Il achemine la puissance vers chacun des demi-arbres vers les roues arrière. C'est un gros joint en Y. Normalement, le différentiel tourne librement. Il est propulsé uniquement par les roues arrière, qui sont en effet entraînées par l'avant du véhicule. Lorsque les packs d’embrayage se connectent, le moteur devient la source d’énergie. Désormais, le moteur entraîne à la fois les roues avant et les roues arrière, grâce à cette longue série de connexions mécaniques. Bienvenue dans les quatre roues motrices.
All this happens very quickly. As I wrote above, the connection and power distribution process can be completed in the time it takes for a wheel to make one quarter rotation. The system also disengages just as fast. As soon as the clutch packs make their connection, the propeller shaft and rear differential start working in unison. That restores equality between the two pumps, which means no more pressure, which means nothing to keep the clutch packs engaged and they disconnect. 
Tout cela arrive très vite. Comme je l'ai écrit plus haut, le processus de connexion et de distribution d'énergie peut être complété dans le temps nécessaire à une roue pour effectuer un quart de tour. Le système se désengage également tout aussi rapidement. Dès que les packs d’embrayage sont connectés, l’arbre de transmission et le différentiel arrière commencent à fonctionner à l’unisson. Cela rétablit l'égalité entre les deux pompes, ce qui veut dire plus de pression, ce qui veut dire rien pour maintenir les packs d'embrayage engagés et ils se déconnectent.
While driving on slippery conditions in the real world, it is likely the system will be cycling back and forth between engaged and disengaged frequently. The process is pretty much seamless. Ordinarily, people cannot feel the power transfer happening. Because the difference in rotational speeds controls the pressure in the system, it also controls how much power is sent to the rear wheels. If there is a big difference in pumps speeds, more power is sent rearward. If there is only a slight difference in speed, then only a little pressure is applied to the clutch packs and only a little power is sent through the rear differential. If you were to slam your foot down on the accelerator and suddenly create a good deal of wheel spin, the system will slam the rear differential with power from the engine. The sudden onslaught of torque at the rear wheels may cause them to break traction and send you spinning. That is one reason why experienced CR-Vers will tell you to drive your CR-V like it is front wheel drive and trust that the system is working. 
Lors de la conduite sur des conditions glissantes dans le monde réel, il est probable que le système effectue fréquemment des allers-retours entre l'engagement et le désengagement. Le processus est à peu près transparent. Habituellement, les gens ne peuvent pas ressentir le transfert de pouvoir. Étant donné que la différence de vitesse de rotation contrôle la pression dans le système, elle contrôle également la quantité de puissance envoyée aux roues arrière. S’il y a une grande différence dans les vitesses des pompes, davantage de puissance est envoyée vers l’arrière. S'il n'y a qu'une légère différence de vitesse, seule une petite pression est appliquée sur les embrayages et seule une petite puissance est envoyée via le différentiel arrière. Si vous appuyez du pied sur l'accélérateur et créez soudainement un patinage important des roues, le système fera claquer le différentiel arrière avec la puissance du moteur. L'attaque soudaine de couple sur les roues arrière peut provoquer une perte de traction et vous faire tourner. C'est l'une des raisons pour lesquelles les CR-V expérimentés vous diront de conduire votre CR-V comme s'il s'agissait d'une traction avant et d'avoir confiance que le système fonctionne.
Another characteristic of the design is its ability to overheat. As the clutch packs engage over and over again, they build up heat. If this generates enough heat, the system opens a venting valve and shuts down to cool off. The CR-V will still function in FWD mode. RT4WD resumes as soon as the heat is dissipated. This does not damage the system. The process prevents damage. Furthermore, in the five years I've been reading about the CR-V, I've only heard of two or three reports describing this. One was during testing by a magazine, so you can bet they'd been pushing the vehicle to test its limits. Personally, I have driven for hours on snowmobile trails without overheating the RT4WD unit. 
Une autre caractéristique de la conception est sa capacité à surchauffer. Au fur et à mesure que les packs d’embrayage s’enclenchent encore et encore, ils accumulent de la chaleur. Si cela génère suffisamment de chaleur, le système ouvre une vanne de ventilation et s'arrête pour refroidir. Le CR-V fonctionnera toujours en mode FWD. Le RT4WD reprend dès que la chaleur est dissipée. Cela n'endommage pas le système. Le processus évite les dommages. De plus, depuis cinq ans que je lis des choses sur le CR-V, je n'ai entendu parler que de deux ou trois rapports décrivant cela. L'un d'eux était lors d'un test réalisé par un magazine, vous pouvez donc être sûr qu'ils avaient poussé le véhicule pour tester ses limites. Personnellement, j'ai roulé pendant des heures sur des sentiers de motoneige sans surchauffer l'unité RT4WD.
Honda claims that the RT4WD system has several advantages over full-time AWD or a traditional 4X4 system. They claim that RT4WD allows the vehicle to achieve higher fuel economy, generate less vibration or noise, reduce weight, and offers less difficulty adapting it for use with ABS. Is that just marketing hype? Yes and no. The truth is, there is no real way to compare most of these because there are many factors that add up to the end results. For example, we cannot compare NVH levels because the vehicle's tires, sound insulation, and chassis rigidity also play a part in the overall NVH of the car. We all know that the CR-V is not the best equipped vehicle when it comes to sound insulation. That said, there are a few ways we can compare at least two of these claims. 
Honda affirme que le système RT4WD présente plusieurs avantages par rapport à la traction intégrale permanente ou à un système 4X4 traditionnel. Ils affirment que le RT4WD permet au véhicule d'atteindre une économie de carburant plus élevée, de générer moins de vibrations ou de bruit, de réduire le poids et offre moins de difficultés à l'adapter pour une utilisation avec l'ABS. Est-ce juste un battage publicitaire ? Oui et non. La vérité est qu’il n’existe aucun moyen réel de comparer la plupart d’entre eux, car de nombreux facteurs s’ajoutent aux résultats finaux. Par exemple, nous ne pouvons pas comparer les niveaux de NVH car les pneus du véhicule, l'isolation phonique et la rigidité du châssis jouent également un rôle dans le NVH global de la voiture. Nous savons tous que le CR-V n’est pas le véhicule le mieux équipé en matière d’insonorisation. Cela dit, il existe plusieurs façons de comparer au moins deux de ces affirmations.
We'll start with weight. MotorTrend once published that the RT4WD system weighed only 15 lbs. I think they meant the transfer case mounted on the transmission. Comparing the 2WD LX with the 4WD LX reveals a more realistic difference of 117 lbs. Doing the same with the first generation CR-V shows a difference of 110 lbs. These figures include the transfer case, the propeller shaft, the rear differential, and the half shafts that deliver the power to the wheels. If we compare the CR-Vs competition in the same manner, we find that the Escape's AWD system weighs about 165 lbs. The VUE's is between 121 and 152 lbs (depending on whether we compare the I4 CVT models or the V6 5AT models). Both of those designs are reactive systems, like RT4WD. Looking at full-time AWD systems, we find more significant differences. AWD adds 222 lbs to the RAV4 and between 209 and 222 lbs to the Santa Fe. I cannot compare the Forester as they do not offer a FWD model. These numbers do not necessarily reflect the exact weight of the AWD unit as they may include additional hardware like a limited slip differential. Still, it appears the CR-V leads the pack and Honda speaks the truth. 
Nous allons commencer par le poids. MotorTrend a publié un jour que le système RT4WD ne pesait que 15 livres. Je pense qu'ils parlaient de la boîte de transfert montée sur la transmission. La comparaison du 2WD LX avec le 4WD LX révèle une différence plus réaliste de 117 lb. Faire la même chose avec le CR-V de première génération montre une différence de 110 livres. Ces chiffres incluent la boîte de transfert, l'arbre d'hélice, le différentiel arrière et les demi-arbres qui transmettent la puissance aux roues. Si l'on compare les CR-V concurrents de la même manière, on constate que le système de traction intégrale de l'Escape pèse environ 165 livres. Le VUE se situe entre 121 et 152 lbs (selon que l'on compare les modèles I4 CVT ou les modèles V6 5AT). Ces deux conceptions sont des systèmes réactifs, comme le RT4WD. En examinant les systèmes de traction intégrale à temps plein, nous constatons des différences plus significatives. La traction intégrale ajoute 222 livres au RAV4 et entre 209 et 222 livres au Santa Fe. Je ne peux pas comparer le Forester car ils n'offrent pas de modèle FWD. Ces chiffres ne reflètent pas nécessairement le poids exact de l'unité AWD car ils peuvent inclure du matériel supplémentaire comme un différentiel à glissement limité. Pourtant, il semble que le CR-V soit en tête du peloton et Honda dit la vérité.
On fuel economy, we cannot compare vehicle to vehicle. All of them have different engines, curb weights, and aerodynamics. But if we take each AWD model and a similar FWD model of the same car, we can make a general comparison. It turns out that the CR-V, Escape, and VUE (the reactive systems) all lose 1 mpg in city driving and 2 mpg on the EPA highway cycle. This amounts to an average loss of 1.5 mpg with the addition of AWD. The RAV4 and Santa Fe both average a loss of 2 mpg. Depending on whether you drive more highway or city miles, you may see no difference at all or as much as 5%. For reference, 8% is about the same difference manufacturers expect to get from designs like GM's "displacement on demand" engines, or the 7-10% gain for a variable valve system like Honda's VTEC. 
En ce qui concerne l'économie de carburant, nous ne pouvons pas comparer un véhicule à un autre. Tous ont des moteurs, des poids à vide et un aérodynamisme différents. Mais si nous prenons chaque modèle AWD et un modèle FWD similaire de la même voiture, nous pouvons faire une comparaison générale. Il s'avère que les CR-V, Escape et VUE (les systèmes réactifs) perdent tous 1 mpg en conduite urbaine et 2 mpg sur le cycle autoroute EPA. Cela équivaut à une perte moyenne de 1,5 mpg avec l’ajout de la traction intégrale. Le RAV4 et le Santa Fe ont tous deux une perte moyenne de 2 mpg. Selon que vous parcourez plus de kilomètres sur autoroute ou en ville, vous ne remarquerez peut-être aucune différence, voire jusqu'à 5 %. À titre de référence, 8 % représente à peu près la même différence que les constructeurs s'attendent à obtenir avec des conceptions telles que les moteurs à « cylindrée à la demande » de GM, ou le gain de 7 à 10 % pour un système de soupapes variables comme le VTEC de Honda.
It appears that reactive systems are generally more fuel efficient than full-time systems, but the RT4WD system shows no advantage over the other reactive AWD designs. Furthermore, we don't know if this advantage is a result of the reactive nature of the design, or simply the fact that the hardware adds less weight than full-time AWD.
Il semble que les systèmes réactifs soient généralement plus économes en carburant que les systèmes à prise permanente, mais le système RT4WD ne présente aucun avantage par rapport aux autres modèles de traction intégrale réactive. De plus, nous ne savons pas si cet avantage est dû à la nature réactive de la conception, ou simplement au fait que le matériel ajoute moins de poids que la traction intégrale permanente.
Odd Facts - Honda has built into the pump system a tolerance for tires that have worn unevenly or become slightly under-inflated. 
Faits étranges - Honda a intégré au système de pompe une tolérance pour les pneus usés de manière inégale ou légèrement sous-gonflés.
To accomplish this, the fluid capacity of one of the hydraulic pumps is 2.5% greater than the other. Some folks have taken this to mean that the RT4WD unit will allow a 2.5% variance in speeds before it activates. That is not necessarily true. The 2.5% figure represents a difference in volume between the two pumps. That volume is constant no matter what speed the wheels are turning.
Pour ce faire, la capacité en fluide de l’une des pompes hydrauliques est 2,5 % supérieure à celle de l’autre. Certaines personnes ont interprété cela comme signifiant que l'unité RT4WD autorisera une variation de vitesse de 2,5 % avant de s'activer. Ce n'est pas nécessairement vrai. Le chiffre de 2,5 % représente une différence de volume entre les deux pompes. Ce volume est constant quelle que soit la vitesse à laquelle les roues tournent.
Also, Honda has a relief valve built into the system. This protects the RT4WD unit from abnormally high stresses. 
The relief valve is positioned by a mechanical spring. The valve opens if the fluid coursing between the hydraulic pumps exceeds the pressure of a spring. When the valve opens, the fluid pressure stays constant, and RT4WD does not engage. Or rather, it waits until the difference in pressure becomes more realistic. 
De plus, Honda dispose d'une soupape de décharge intégrée au système. Cela protège l'unité RT4WD des contraintes anormalement élevées. 

La soupape de décharge est positionnée par un ressort mécanique. La vanne s'ouvre si le fluide circulant entre les pompes hydrauliques dépasse la pression d'un ressort. Lorsque la vanne s'ouvre, la pression du fluide reste constante et le RT4WD ne s'enclenche pas. Ou plutôt, il attend que la différence de pression devienne plus réaliste.
When might this happen? During test drives. Someone goes to the dealer and test drives a CR-V. They decide to force wheel slippage to see how long it takes for the RT4WD to activate. Inclement weather is never timely, so they typically do this from a standstill on bare pavement, or perhaps while stopped on a sandy patch. They slam on the gas to force wheelspin at the front wheels. In theory, this would slam the clutch packs together. After a while, that kind of abuse would cause wear issues. Thankfully, the relief valve steps in. Instead of forcing RT4WD to engage, the test driver has overloaded the system, popped the relief valve, and prevented it from activating as quickly as it can.
Quand cela pourrait-il arriver ? Pendant les essais routiers. Quelqu'un se rend chez le concessionnaire et teste un CR-V. Ils décident de forcer le patinage des roues pour voir combien de temps il faut au RT4WD pour s'activer. Les intempéries ne sont jamais opportunes, c'est pourquoi ils le font généralement à l'arrêt sur une chaussée nue, ou peut-être à l'arrêt sur une zone sablonneuse. Ils appuient sur l’accélérateur pour forcer le patinage des roues avant. En théorie, cela ferait claquer les paquets d'embrayage ensemble. Au bout d’un certain temps, ce genre d’abus entraînerait des problèmes d’usure. Heureusement, la soupape de surpression intervient. Au lieu de forcer le RT4WD à s'enclencher, le pilote d'essai a surchargé le système, fait sauter la soupape de surpression et l'a empêché de s'activer aussi rapidement que possible.

