
электроника
Ровно 85 лет назад, в начале
ноября 1922 года, на автосало-
не в лондонском выставочном
зале Olympia состоялся дебют
первого автомобиля, осна-
щенного радиоприемником.
Можно считать это первым
применением в автомобиле
электронных систем. С тех пор
размеры, вес и цена сущест-
венно уменьшились, а вот воз-
можности и области использо-
вания расширились. И ныне
автомобиль без электронных
устройств просто невозможен.

Первый автомобильный ра-
диоприемник марки Marconip-
hone был слишком велик, чтобы
уместиться на панели приборов
Daimler модели Light 30, и поэ-
тому его устанавливали сзади.
С приемником автомобиль до-
рожал примерно на четверть,
что предопределило довольно
скромный спрос на новинку.
В том же 1922 году приемник по-
явился и на американском авто-
мобиле — Джордж Фрост, пред-
седатель Радиоклуба средней
школы Лэйн в Чикаго, сам по-
ставил приемник в свой Ford T.
Так что за английской фирмой
осталось первенство в предло-
жении радио именно как опции
к автомобилю. Впрочем, амери-
канцы взялись за дело достаточ-
но активно, и уже в 1927 году
появились специально разра-
ботанные для автомобильного
применения приемники Tran-
sitone. Стоимость их была уже
сравнительно скромной: без
ламп приемник стоил $49,5, что
в нынешних ценах эквивалент-
но примерно $1 тыс. В то время
в США существовало несколько
сотен производителей радиоп-
риемников, но конкуренция
именно на автомобильном рын-
ке была не слишком интенсив-
ной. Решить вопросы с подходя-
щим электропитанием, надеж-
ностью и помехами от электроо-
борудования автомобиля было
сложно. Не зря марка Motorola
родилась именно как брэнд ав-
томобильных приемников: «mo-
tor» означал именно то, что он
означает и для нас, а суффикс
«ola», обозначающий «звук», был
довольно распространен в ауди-
осистемах тех лет (Radiola, Vict-
rola). Приемник от производи-
теля батарей и блоков питания
Galvin Manufacturing появился
в 1929 году. Отдельно он стоил
$110 — больше среднего недель-
ного заработка в стране в то вре-
мя. Установка требовала рабо-
ты двух специалистов в течение
двух дней и доводила стоимость
удовольствия управлять автомо-
билем под звуки музыки до $150
— примерно четверть цены мо-
дели среднего класса. 

Запись
Революцию в автомобильных
развлекательных системах про-
извели компактные магнито-

фонные кассеты. Проигрывате-
ли виниловых дисков для ма-
шин выпускали, но ради повы-
шения плотности записи их
скорость уменьшили до 16 2/3
оборотов в минуту — вдвое
меньше стандартных для «дол-
гоиграющих» дисков, поэтому
выбор записей был ограничен
только специальным форматом.
Слушать то же, что ставили на
проигрыватель дома, было не-
возможно. Не говоря уж о том,
что диски были уязвимы при
тряске и плохо переносили вы-
сокие температуры. Кассеты,
формат которых разработал Phi-
lips, были существенно удобнее
в эксплуатации и более универ-
сальны. С ними конкурировали
восьмидорожечные картриджи,
запатентованные Уильямом Ли-
ром — создателем фирмы по вы-
пуску компактных реактивных
самолетов Learjet. Картриджи
были удобнее в эксплуатации,
к тому же на них можно было
записывать не только обычный
стереозвук, но и квадрофониче-
ский — предшественник ны-
нешнего объемного звучания.

Однако кассету «убили» лень
и цифровая запись. Мало кто
возился с записью кассет, в ос-
новном покупали уже готовые.
И когда пришел компакт-диск
с его высоким качеством, ав-
товладельцы и слушатели бы-
стро переключились на новый
источник.

Но развитие идет по спира-
ли. И ныне царствующие циф-
ровые форматы записи отлича-
ются компактностью самих за-
писей и их носителей: на один
CD умещается в разы больше
MP3-файлов, да и хранить музы-
ку теперь можно в устройствах
размером меньше зажигалки.
То, что за это мы платим качест-
вом, уже мало кого волнует: для
среднего слушателя вполне до-
статочно того, что есть. И гораз-
до важнее то, что свой собствен-
ный аудиоархив мы можем со-
ставить за несколько часов и
всегда носить с собой. Если еще
несколько лет назад почти обя-
зательным в новой модели бы-
ло чтение MP3 с CD, то теперь
любая приличная компания ос-
нащает автомобильную аудио-
систему USB-портом.

Цифра
Главное достоинство цифро-
вых форматов в том, что их
можно копировать сколько
угодно раз без потери качест-
ва. Звук кодируется таким об-
разом, что дефекты при пере-
записи автоматически выяв-
ляются и исправляются. Лег-
кость создания копий позво-
ляет совсем избавиться от, так
сказать, носимых носителей.
Если в машине есть собствен-
ное средство хранения запи-
сей, то файлы можно копиро-
вать прямо на него. И новей-
шей тенденцией стало осна-
щение автомобильных инфор-

мационно-развлекательных
систем жестким диском. Через
упомянутый выше USB можно
перекачать на них музыку с
плеера или любого носителя
информации, — в том числе
с ноутбука или КПК. А если
система оснащена дисплеем,
ровно так же можно поступить
и с фильмами. Новый Cadillac
CTS, например, оснащен жест-
ким диском емкостью 40 Гб.
Средний фильм занимает при-
мерно 1 Гб, а звукозаписи за-
нимают всего лишь несколько
мегабайт. Так что такого диска
хватит, чтобы держать на нем
отличную коллекцию музыки
и аудиокниг. Есть только одно
исключение: хотя к системе
Cadillac CTS и можно подклю-
чить iPod, файлы в формате
для этого культового плеера
система записать не сможет.
Это ограничение введено по
специальной договоренно-
сти Cadillac и Apple. Зато ме-
ню iPod будет видно на дисп-
лее и управлять им будет мож-
но с помощью того же экрана
(он сенсорный), а также клави-
шей и рукояток кадиллаков-
ской аудиосистемы.

Преимущество цифровых
записей уже привели к появле-
нию цифрового радио. В Амери-

ке с 2001 года доступны радио-
передачи спутниковых каналов
в цифровой кодировке, а число
абонентов составляет примерно
15 млн. Благодаря своему фор-
мату цифровые программы не
только предлагают отсутствие
помех, но и требуют абонент-
ской платы. Зато «цифра» позво-
ляет передавать тип программы
и множество дополнительной
информации, можно подобрать
точно то, что вам сейчас хочет-
ся послушать — в число 200 ка-
налов входят, например, «стан-
ции», передающие только музы-
ку определенного десятилетия.
В этом году состоялось радост-
ное для них событие: два конку-
рента — XM и Sirius Satellite ra-
dio — сливаются. Теперь, напри-
мер, выбирать автомобиль мож-
но более свободно. До этого, на-
пример, Ford всегда оснащался
приемником радио Sirius, а Ge-
neral Motors и Toyota работали
исключительно с XM.

Экран
Первые упоминания об экс-
периментальных телевизо-
рах в автомобиле появились
в 1941 году — буквально через
несколько недель после начала
общедоступного телевещания в
США. Но до массового использо-

вания они шли гораздо дольше.
И не только потому, что они бы-
ли дороже, но и по вопросам бе-
зопасности: водителю все-таки
нужно смотреть на дорогу. Рас-
ширение функций самых раз-
нообразных информационных
и развлекательных систем при-
вело к тому, что экраны стали
появляться сначала в дорогих
моделях, а потом и в машинах
среднего класса. Многофункци-
ональный дисплей и органы уп-
равления с переменным назна-
чением позволяют избавиться
от множества кнопок, предназ-
наченных для управления каж-
дой отдельной системой. Нап-
ример, в BMW седьмой серии
регулируются даже распределе-
ние температур между спинкой
и подушкой сиденья при вклю-
чении подогрева. Для настоль-
ко детализированного управле-
ния не хватило бы всей поверх-
ности панели приборов, да и на
дверях вряд ли осталось бы ме-
сто. Кроме того, дисплей позво-
ляет практически произволь-
но оформлять индикацию того
или иного режима. И если пер-
вые многофункциональные ин-
терфейсы выглядели довольно
скромно, то теперь и изображе-
ние на экране становится об-
ластью приложения сил дизай-

неров. Цветной мультфильм,
показывающий работу системы
полного привода в Land Rover,
или реалистичное изображе-
ние автомобиля на Mercedes-
Benz помогают быстрее пони-
мать логику компьютера, да и
просто красиво выглядят. Следу-
ющим шагом неизбежно станет
возможность менять оформле-
ние дисплея — так же, как сей-
час мы можем скачивать или
даже рисовать сами (кто хочет
и умеет) скины для различных
программ на компьютере. 

Сам факт наличия дисплея
означает, что в машине можно
показывать телепрограммы.
Телетюнер сегодня стал обыч-
ной принадлежностью автомо-
билей высокого класса. Правда,
из соображений безопасности
изображение с экрана, видимо-
го водителю, автоматически
пропадает при достижении оп-
ределенной скорости или в на-
чале движения.

Цифровое телевидение так-
же может работать и в автомо-
билях. В Москве пару лет назад
начала работать компания ЦТВ.
Однако ее услуги стоили до-
вольно дорого: $4 тыс. за ком-
плект оборудования с установ-
кой и $200 абонентская плата
в месяц. На данный момент ее

сайт находится на реконструк-
ции. Что неудивительно: сис-
темы с дисплеями и телетюне-
ром давно уже предлагаются
различными фирмами по цене
в разы ниже. Возможно, новый
виток развития этого бизнеса
предстоит с переходом на циф-
ровое вещание со всеми прису-
щими ему возможностями. Для
автомобиля, у которого глав-
ной проблемой становится ка-
чество приема (из-за размеров
и размещения антенн), помехо-
устойчивость «цифры» может
сыграть решающую роль. 

Вопрос безопасности впол-
не решаем: в наше время уже
существуют технологии, кото-
рые позволяют выводить на
один и тот же экран разные
изображения для водителя и
пассажира. То есть с правого
кресла можно смотреть фильм,
проигрываемый на DVD или с
жесткого диска, а с левого в это
время будет видна карта нави-
гационной системы.

Помощь
Электроники на борту, как изве-
стно, уже давно хватает. Элект-
ронные системы управления
впрыском и зажиганием сли-
лись в единую систему управле-
ния двигателем, которая при не-
обходимости работает совме-
стно с кремниевыми «мозга-
ми» трансмиссии или «приду-
шивает» мотор, если противо-
буксовочная система жалуется
на проскальзывание ведущих
колес. Системы безопасности —
наиболее яркий пример синер-
гетического эффекта. Если сна-
чала появились отдельно антиб-
локировочная система тормо-
зов и противобуксовочная си-
стема, то электронной системы
динамической стабилизации
на самом деле просто не суще-
ствует! Это не система, а всего
лишь программа, в чем честно
признаются первыми приме-
нившие ее Mercedes-Benz и Au-
di. У них ESP расшифровывается
именно как «электронная прог-
рамма стабилизации», просто в
Штутгарте использовали сокра-
щение немецких, а в Ингольш-
тадте — английских слов. У си-
стем стабилизации нет собст-
венных исполнительных орга-
нов: притормаживать то или
иное колесо и контролировать
обороты двигателя уже умели
другие системы. Фактически
АБС, ПБС вошли в состав си-
стемы стабилизации.

Эффект дополнительной
выгоды от объединения можно
наблюдать и на развлекатель-
ноинформационных системах.
Вот популярные уже и в России
навигационные системы. В Гер-
мании и других европейских
странах данные о пробках уже
давно передаются не только в
виде рассказов очевидцев, соп-
ровождаемых рекламой. Сигна-
лы TMS приходят в такой фор-
ме, которую «понимает» навига-

ционная система. И она сама
прокладывает путь в обход
пробки. Телефон в автомобиле
многие сегодня считают архаи-
кой. Действительно, когда-то
сотовые телефоны были скорее
автомобильными, чем мобиль-
ными. Сегодня же обычным де-
лом становится автоматическое
подключение через беспровод-
ную связь Bluetooth. Однако ав-
томобили не зря оснащают соб-
ственным телефоном. Уже лет
десять как в некоторых пре-
стижных моделях появились
кнопки SOS, при нажатии кото-
рых машина сама связывалась
с оператором экстренной служ-
бы. То же происходило и в слу-
чае срабатывания подушек бе-
зопасности, ведь если они наду-
лись, то машина опрокинулась
или с кем-то столкнулась. В не-
которых сетях при этом автома-
тически определяется положе-
ние абонента (по сигналам ба-
зовых станций, которые его
принимают), а если машина
имеет навигатор, то он просто
передает нужные координаты.
Тогда соединение автоматом
идет на ближайший центр по-
мощи, который в зависимости
от ситуации направляет нуж-
ных специалистов — поли-
цию, техников или врачей.

Уже сегодня автомобили
располагают разнообразными
системами самодиагностики
начиная от перегоревших ламп
и сдувшихся шин. В принципе
нет никаких проблем для наст-
ройки систем управления авто-
мобилем таким образом, что-
бы они сами связывались с бли-
жайшим сервисным центром
и сообщали о своих проблемах,
а потом проверяли счет в бан-
ке на предмет достаточности
средств для оплаты ремонта.
Возможно, некоторые системы
будут даже на всякий случай
спрашивать водителя.

Информация
Нет сомнений, что очень скоро
в автомобилях появится интер-
нет. Собственно, он уже есть:
дорогие BMW и Mercedes-Benz
теоретически могут входить во
Всемирную паутину через фир-
менные порталы. Вопрос толь-
ко в средствах связи: спутнико-
вые каналы слишком дороги,
а сотовые сети слабоваты. Види-
мо, придется дождаться разви-
тия ориентированных как раз
на передачу информации UMTS
и WiMax.

При этом придется серь-
езно решать вопрос с безо-
пасностью: вирус на рабочем
компьютере может привести
к потере информации. В авто-
мобиле десяток электронных
систем, связанных между со-
бой. И многие из них осуще-
ствляют критически важные
функции. Вирус может приве-
сти не просто к их отказу, а
к неправильной работе.

Валерий Чусов

Средства трассовой информации
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Общение и принятие реше-
ний без участия человека уже
реальность. Самолеты граж-
данской авиации оснащают-
ся транспондерами — прибо-
рами системы предотвраще-
ния столкновений TCAS (Traf-
fic Collision Avoidance System).
Несколько раз в секунду само-
лет опрашивает всех в опре-
деленном радиусе и создает
трехмерную схему располо-
жения соседних самолетов.
На основании данных о них
система прогнозирует даль-
нейшие траектории. Если воз-
никает опасность столкнове-
ния в воздухе, транспондеры
договариваются между собой
о наиболее эффективном его
предотвращении. Они реша-
ют, например, что один само-

лет должен снизиться, а дру-
гой подняться, и каждый из
транспондеров сообщает о не-
обходимых действиях своему
экипажу синтезированным
голосом и словами на дисп-
лее. Рекомендации TCAS обя-
зательны к исполнению эки-
пажем. Авиакомпании вы-
нуждены были пойти на осна-
щение самолетов таким обо-
рудованием: небо над Евро-
пой и Америкой в часы пик
заполнено до предела. Пере-
возчик несет ответственность
перед пассажирами, да и стра-
ховые компании предпочи-
тают собирать премии, а не
делать выплаты. Не исключе-
но, что лет через десять обя-
зательным условием страхо-
вания автомобилей станет

оснащение их подобной си-
стемой. Прототипы их уже су-
ществуют.

Разработка General Motors
называется V2V — Vehicle to
vehicle. Аналогичная евро-
пейская программа получи-
ла несколько иное название,
хотя и с таким же смыслом
Car2Car. В некоммерческом
консорциуме по разработке

стандартов для системы при-
нимают участие практически
все автопроизводители Евро-
пы и несколько компаний—
производителей электрони-
ки. Аналогичную разработ-
ку под названием ASV-3 еще
в 2005 году показала Honda.
Как ясно из названия, это бы-
ло третье поколение Advan-
ced Safety Vehicle.

О чем говорят
Принцип действия примерно
такой же, как у TCAS: автомоби-
ли постоянно общаются друг с
другом, «рассказывая» о своих
координатах и скорости. Также
они передают и сообщения об
экстренных ситуациях, напри-
мер о включении аварийной
сигнализации или системы эк-
стренного торможения. Инфор-
мация о скорости и местополо-
жении позволяет проделывать
то же, что и TCAS на самоле-
тах,— «договариваться» о дей-
ствиях в экстремальной ситуа-
ции. Скажем, из закрытого по-
ворота на вашу полосу неожи-
данно выезжает другой авто-
мобиль. Обнаружив потенци-
альную возможность столкно-
вения, электронные блоки вы-
бирают ту машину, которая мо-
жет остановиться раньше, и при
этом не создаст препятствий
второй. После этого электрони-
ка выбранного автомобиля сни-
жает ее скорость, одновремен-
но предупреждая обоих водите-
лей. General Motors предлагает,
например, ставить в сиденья
вибраторы вроде тех, которые
использует Citroen в своей си-
стеме предупреждения о сходе
с полосы. Но с V2V вибраторы
стоят с трех сторон: передний
предупреждает о необходимо-
сти тормозить.

При разработке приходится
учитывать массу обстоятельств.
Хорст Викер из Университета
прикладных наук Саарланда,
который занимается этим про-

ектом, объясняет причину огра-
ничения нижнего порога ско-
рости срабатывания — целых
50 км/ч: «Если система будет ра-
ботать слишком часто, это будет
раздражать водителя. А его спо-
койствие и уверенность тоже
фактор безопасности. Кроме
того, на невысокой скорости с
ситуацией справится даже во-
дитель начальной квалифика-
ции». Система предусматривает
несколько ситуаций, о которых
нужно предупредить водителя.
Например, просто стоящий на
обочине автомобиль иногда не
замечают, поэтому, выявив пе-
редачу от него, она включает
предупредительный сигнал.
Особыми передатчиками долж-
ны быть оснащены автомоби-
ли аварийных служб, ведь часто
им не уступают дорогу просто
потому, что звуковые сигналы
плохо слышны. Система также
может предупреждать о нахож-
дении другого автомобиля в
«мертвой» зоне — хотя анало-
гичные сигнализации уже есть
на некоторых моделях Volvo и
Audi, они работают независимо.
Здесь же такая возможность —
своеобразный бонус, который
практически ничего не стоит.

Связь с другими агрегатами
автомобиля поможет выдавать
предупреждения другим о раз-
личных ситуациях. Скажем,
неожиданное срабатывание
АБС, противобуксовочной си-
стемы или ESP означает разли-
тое масло или просто занос на
дороге, и через V2V другие ав-

томобили и их водители узна-
ют об этом. А аварийной сигна-
лизацией водители традици-
онно предупреждают друг дру-
га о пробке или серьезном пре-
пятствии — теперь такое сооб-
щение смогут принять не толь-
ко те, кто это видит.

Эта система не требует ни-
какой инфраструктуры, кро-
ме автомобилей. Алгоритмы
ее работы предусматривают
передачу «чужих» сообщений.
То есть информацию о заторе
подхватывает и запоминает
встречный автомобиль и затем
«раздает» ее по пути всем, кто
едет в сторону пробки: «На та-
кой-то широте и долготе все
встали!» Для этого хватит до-
вольно скромного передатчи-
ка с радиусом действия 100
метров.

Обычное дело
Технически модуль V2V сос-
тоит из вполне известных эле-
ментов. Это приемник навига-
ционной системы GPS, блок
приемника-передатчика стан-
дарта IEEE 802.11, который мы
знаем также под названиями
WLAN и Wi-Fi, а также разно-
образные сигнализирующие
устройства. Суммарная сто-
имость их при массовом ис-
пользовании вряд ли превы-
сит 100–150 у. е. Лучше всего
их встраивать в автомобиль
уже на этапе изготовления:
тогда их можно совместить с
обычными устройствами сиг-
нализации, например выво-

дить сообщения на многофун-
кциональный дисплей. Но для
старых моделей разработаны
компактные модули, монтиру-
емые на руль или панель при-
боров. Ведь чем больше в этой
системе участников, тем она
эффективнее.

Сейчас главная задача —
унификация стандартов связи
(в Европе, США и Японии не-
которые диапазоны закрыты,
причем в каждом регионе —
разные) и «языка» общения
машин. Еще одна задача разра-
ботчиков — утряска с государ-
ственными органами. Поли-
ция едва ли не каждой страны
очень не против заменить при-
емниками V2V свои радары.
Ведь тогда автомобили будут
сами «стучать» на себя при пре-
вышении скорости или пар-
ковке в неположенном месте.
«Вряд ли кто-то по своей воле
купит для себя шпиона,— гово-
рит господин Викер.— Поэтому
мы, конечно, категорически от-
вергли такую возможность на
самом первом этапе». Интерес-
но, смогут ли наши законода-
тели избежать соблазна пропи-
сать в законе запрет на исполь-
зование информации от такой
системы в качестве доказатель-
ства нарушения? Может быть,
и да. Куда интереснее будет пос-
лушать дискуссии о распреде-
лении «приоритетных» моду-
лей, ведь они ничем не менее
почетны, чем мигалки. Жаль,
их не так хорошо видно.

Валерий Чусов

Обсудим по дороге
инновации

Электроника и прочие системы управления
автомобилем сейчас умеют общаться с во-
дителем. В современных моделях они еще
и взаимодействуют друг с другом. Сбор
информации о дорожной обстановке по-
прежнему остается делом человека. В бли-
жайшем будущем ему начнет в этом помо-
гать не только его машина, но и все автомо-
бильное сообщество. Причем некоторые
решения машины будут принимать само-
стоятельно, без участия человека.

Система V2V — универсальное средство от ДТП

Если в автомобиль невозможно или не-
целесообразно заказывать многофунк-
циональную мультимедиасистему с
GPS, имеет смысл присмотреться к мо-
бильным навигационным решениям.

Pioneer AVIC-S2
Основные достоинства это-
го GPS-прибора — простая
и быстрая установка на вет-
ровом стекле, хороший
картографический охват,
обширная база «точек инте-
реса», несколько режимов
работы (автомобиль, мото-

цикл, велосипед, пешеход) и исчерпывающая комп-
лектация. AVIC-S2 поставляется с flash-памятью, на
которую записана информация о 24,5 тыс. объектов,
а также карты Москвы с пригородами, Санкт-Петер-
бурга и основных трасс европейской части России.
Аппарат оборудован аккумулятором, имеет русифи-
цированное меню. Помимо навигационных функций
может воспроизводить музыку в MP3 или служить
беспроводным Bluetooth-спикерфоном (голос, как
и подсказки системы навигации, воспроизводится
громко и четко). Сенсорный дисплей невелик (3,5
дюйма, 320x240), зато отличается высокой яркостью
и имеет антибликовое покрытие.

Glofiish X500+
Вот один из самых, пожа-
луй, удачных примеров
совмещения в одном уст-
ройстве функции коммуни-
катора и GPS-навигации.
Выпускает Glofiish X500+
тайваньская компания E-
TEN Information Systems.
Аппарат невелик, имеет
малую толщину, отличается
современным экраном по-
вышенной четкости и работает под управлением но-
вой операционной системы Windows Mobile 6 Pro-

fessional. Благодаря разрешению 480x640 точек
3,5-дюймовый дисплей Glofiish X500+ отображает
всю визуальную или картографическую информа-
цию гораздо детальнее и в большем объеме. А по-
скольку этот коммуникатор изначально разрабаты-
вался для работы с Windows Mobile 6, он получил
расширенную поддержку офисных программ Mobile
Office (Pocket Word, Pocket Excel, Pocket Power Po-
int) и улучшенные возможности для работы с кален-
дарем и электронной почтой.

Garmin Nuvi 710 и Nuvi 200 Wide

Новые GPS-устройства Garmin для автомобилистов
отличаются более широким экраном и имеют разви-
тый набор функций. При этом они весьма компактны
(навигаторы с дисплеем 4,3 дюйма) и недороги. Мо-
дель N?vi 710 способна записывать маршрут в виде
трека и оптимизировать его исходя из различных ус-
ловий. Аппарат имеет модуль Bluetooth, MP3-плеер
и беспроводное подключение к аудиосистеме авто-
мобиля. А модель N?vi 200 Wide наделена удобной
функцией «объезд», которая позволит найти выход
из автомобильного затора. GPS-навигаторы Garmin
традиционно сильны и по части картографического
обеспечения. Предустановленный софт НАВИКОМ
покрывает 28 областей и 200 крупных населенных
пунктов России. Имеется адресный поиск.

HTC TyTN II
В этом месяце также должна поступить в продажу
интересная новинка от компании HTC. Коммуника-
тор TyTN II работает под управлением новой Win-

dows Mobile 6 Professional, а само устройство при-
мечательно эргономичной конструкцией: под пово-
ротным дисплеем скрыта полная qwerty-клавиатура.
Миниатюрное подобие ноутбука, разумеется, вы-
полняет функции современного мобильного теле-
фона и поддерживает все основные технологии
беспроводного высокоскоростного обмена дан-
ными (3G/HSDPA, GSM/GPRS/ EDGE, WiFi и Blue-
tooth 2.0). Новинка способна работать с документа-
ми Microsoft Office и с электронной почтой, поддер-
живает синхронизацию контактов. Вдобавок TyTN II
наделен модулем GPS с навигационным програм-
мным обеспечением TomTom.

Сервис «Карты Google»
Даже если под рукой нет GPS-навигатора, это еще
не повод чувствовать себя потерянным в незнако-
мом месте. В качестве персонального Сусанина те-
перь может выступить любой мобильный телефон,
поддерживающий Java-приложения. Абонентам
«Билайна», например, достаточно набрать 06500,
чтобы получить SMS со ссылкой на программу для
работы с гугловским картографическим поискови-
ком. Загружаете ее, включаете и видите на экране
телефона адаптированную карту Google. Можете
разглядывать карты местности и спутниковые изоб-
ражения объектов, находить нужные адреса и под-
бирать маршруты проезда. У этой технологии есть
только два недочета. Во-первых, нужно знать хотя
бы какие-то визуальные или топонимические ори-
ентиры на местности. Во-вторых, работа с картами
заметно увеличивает оплачиваемый трафик.
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