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車載端末向け情報選別配信システムにおける到着地推定機構

小 林 誠† 嶋 恵 子† 小 針 里 美††

曽 布 川 靖††† 伊 東 幸 宏†† 酒井 三四郎††

車載端末向けの情報提供サービスには，走行中に使用することなどから，利用者が欲しい情報を簡
単な操作で得られるようにする情報選別技術が必要になる．そこで，走行中の車内では，今どこを走っ
ていて，これからどこへ行こうとしているのかが閲覧する情報に深く関わっていると考え，到着地推
定機構を考案し情報選別の要素として使用した．そのほかに，利用者の個人情報，走行履歴，閲覧履
歴，位置情報を用い，情報を自動的に選別配信を行うシステムを構築した．本システムを学生，主婦
と社会人 2 人に 2～3 カ月間使用してもらい，評価を行った．結果として，情報選別システムの有効
性を確認することができたが，到着地推定の選別に対しての寄与度と，それ自体の精度を示すことが
今後の課題である．

The Arrival Place Presumption Mechanism Applied to an
Information Filtering System for In-vehicle Navigation Systems

Makoto Kobayashi,† Keiko Shima,† Satomi Kohari,††
Yasushi Sobukawa,††† Yukihiro Ito†† and Sanshiro Sakai††

In the information providing service for in-vehicle navigation systems, in order to use it
during a drive, information filtering technology is needed. The contents of the information
browsed in the car are deeply related to a their present place and the destination. Then,
the arrival place presumption mechanism was devised and it was used as an element of in-
formation filtering. In addition, the information filtering system which uses a user’s profile,
a driving-history, a browsing-history, and GPS information was implemented. The student,
the housewife, and the office worker used this system for 2–3 months and evaluated it. As a
result, the effectiveness of the information filtering system was showed. It is the future works
that the degree of contribution and the accuracy of itself should be shown.

1. は じ め に

現在，モバイル端末の普及・発展にともない様々な

情報提供サービス1)～5) が行われるようになった．携

帯電話，PDA，車載端末などは多くの人が使用した経

験があり，携帯電話向けインターネット接続サービス

は日常的に利用されている．車載端末においてもイン

ターネットに接続してリアルタイムに情報を提供する

サービスがあり，トヨタ自動車の G-BOOK 6)，日産

自動車の CARWINGS 7) などが国内における情報提

供サービスとして普及している．しかし，車載端末は

パーソナルコンピュータ（PC）などと比較して，走
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行中に使用するため操作が不便，画面サイズが小さい

ことから利用者が得ることのできる情報量も限られ，

情報アクセスにおける障害となっている．したがって，

車載端末における情報提供サービスには利用者が欲し

い情報を簡単な操作で得られるようにする情報選別技

術がいっそう重要なものになる．より的確に情報を選

別するためには利用者の情報要求・関心を，システム

側がいかにして把握できるかが焦点となる．

そこで，走行中の車内では，今どこを走っていて，こ

れからどこへ行こうとしているのかが閲覧する情報に

深く関わっていると考え，到着地推定機構を考案し情

報選別の要素として使用した．到着地推定というのは

利用者の出発地，ルート，到着地をセットにして保存

しておき現在の走行と比較を行い，通るであろうルー

トや到着地を推測するものである．これまでに現在地

を基に情報配信を行うという研究8),9)はあったが，車

両という移動体の特性を活かし，より位置情報を有効

に利用できる，到着地推定機構を利用した情報配信に
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関する研究は存在しない．

走行中に自動的に到着地を推定することにより，予

想される到着地やその周辺の情報の配信，ルート上の

交通情報や施設情報の配信など様々な活用方法が考え

られる．

この到着地推定機構を組み込んだ，PUSH型の車載

端末向け情報選別配信システムを実装した．このシス

テムでは選別に利用する要素として，ほかに，利用者

の個人情報，閲覧履歴，走行履歴，位置情報などを用

いた．これらの要素から利用者の好みを推測し，閲覧

履歴と走行履歴が貯まるにつれ学習していく．

配信する情報としては広告を用意し，それを学生，

主婦，社会人 2人の計 4人に試用してもらい，評価を

行った．本論文では，開発した到着地推定機構とそれ

を組み込んだ情報選別配信システムの詳細と評価結果

について述べる．

2. 情報選別配信システムの構成

2.1 システムの全体構成

情報選別配信システムの全体構成を図 1 に示す．今

回は配信する情報として，店舗紹介や商品紹介などの

広告を用いた．選別アルゴリズムに用いる要素は大き

く分けて次の 5つである．

• 車の状態：ワイパーやシートベルトなどの車両
信号

• 現在状況：GPS から得られる現在地や現在の時

刻など

• プロファイル：利用者の年齢，性別，趣味など利
用者自身が登録したもの

• 走行履歴：利用者がいつどこへ行ったかなどが登
録されている履歴

• 閲覧履歴：利用者がいつどのような情報を閲覧し
たかという履歴

情報選別は，これら 5つの要素をどう扱うかを記し

た選別ルールを用いて行われる．選別ルールには，閲

覧履歴から利用者がよく見るジャンルの広告を，走行

履歴から今から向かうと思われる地点の周辺の広告を

取得するといった広告の取得条件が書かれている．

システム全体の流れは，まず利用者のプロファイル，

履歴などの個人情報，現在状況をルールに適用して，

選別対象となる情報を洗い出し，それらの種類の情報

をサーバから取得する．このときのルールは，情報を

大まかに選別するための簡単な条件になっている．そ

の後一定時間ごとに再度，より詳細な選別ルールを取

得された広告に対して適用し，その時点で最適な情報

を配信する．このときのルールには，到着地推定を含

図 1 システムの全体構成
Fig. 1 Outline of the system.

図 2 到着地登録画面
Fig. 2 A screen of arrival place registration.

んだものなど現在状況を重視したものが用いられてい

る．また，このときのルールにはルールの要素それぞ

れの重要度に合わせたスコアが振られており，ルール

が最もあてはまった，最も高いスコアを得た広告から

優先的に配信される．

2.2 走 行 履 歴

走行履歴は，エンジンをかけてから止めるまでの 1

走行ごとに，車に搭載された PC 内のデータベース

（DB）に登録される．到着地を登録するために，車載

PC内に施設の緯度・経度，施設名，ジャンルが登録

されている施設 DBを用意し，到着時に，現在地から

近い順に到着地の候補とする．そして候補施設が画面

内に表示されるので，その中から最も適切なものを利

用者が選ぶ形になっている（図 2）．このとき，いつ，

どこからどこへ，どんなジャンルの施設へ行ったかと

いう基本的な情報のほかに，車両信号から，そのとき

に同乗者がいたか，天気はどうだったかなども同時に

記録される．そして，これらの情報は到着地別，時間
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図 3 広告の見出し画面
Fig. 3 A title screen of advertisement.

図 4 広告の詳細画面
Fig. 4 A screen of advertisement body.

帯別，到着施設のジャンル別，天気別，乗車人数別な

どのテーブルごとに分けられて DBに登録される．

また，システムは走行中に GPSデータを 2秒おき

に取得している．このデータを加工してルートとして

保存することにより，走行中に現在のルートと過去の

ルートを照らし合わせ，利用者のこれから行くと思わ

れる目的地を推測している．詳細については 3章で述

べる．

2.3 閲 覧 履 歴

閲覧履歴は，配信された広告に対する利用者の反応

であり，車載 PC中の DBに記録される．利用者の反

応としては「閲覧」，「無視」，「拒否」の 3種類を区別

する．そのために図 3 の下方にあるような，操作用

のボタンを用意した．「閲覧」は配信されてきた広告

の見出し（図 3）から，その詳細（図 4）を閲覧した

ことを意味する．「無視」は配信されてきた広告の見

出しだけを見て，詳細を確認しなかったことを意味す

る．「拒否」は配信されてきた広告の見出し，または詳

細を見て，「拒否」ボタンを押して利用者がその広告，

またはその広告のジャンルは見たくないと判断したこ

とを意味する．この 3種類の行動にはそれぞれポイン

トが付けられており，拒否，無視，閲覧の順に広告に

対して好ましい反応ほど高ポイントが与えられる．広

告を提供している施設，ジャンルごとにそのポイント

の平均値が DBに記録される．このポイントが高いほ

ど利用者の関心・要求が高いと判断する．これも走行

履歴と同様に，時間帯別，曜日別，天気別などのテー

ブルごとに分けられて保存される．

2.4 選別ルール

走行履歴，閲覧履歴などの利用者の個人情報，位置

情報，時刻などの現在状況などの要素をどのように用

いて選別を行うかを XMLをベースとした選別ルール

として記述する．配信する広告の選別は 2段階に分け

て行う．初めに，よく見る広告のジャンル，よく行く

施設のジャンルのものなどを大まかに選別する．次に

その中から配信するものを選別するために，現在状況

などを付加した詳細なルールを用いて広告 1つずつに

優先度を付けていく．

選別ルールは大きく分けて 3 つの視点から考えた．

1つ目は履歴を反映させたルールである．これは走行

履歴，閲覧履歴を用いて選別を行うルールである．2

つ目は広告の内容に関するルールである．定休日・営

業時間外の広告を控える，希望配信時間内にある広告

を優先するなど広告内容に適した時間に配信を優先す

るようにした．3つ目は状況を考慮したルールである．

これは，複数人乗車しているときには飲食店を優先す

る，休日の朝には休日向けのジャンルを配信するなど

状況に即した，利用者や広告内容によって変化しない

ルールである．

このルールは，学生，会社員，主婦など日常的に自

動車を使用する様々な人にアンケートをとり，意見を

取り入れた．履歴を反映させたものと状況を考慮した

ルールは，アンケートを基に単純なルールを大量に洗

い出し，それをテストデータを使用してチューニング

を行ったものを用いた．テストデータには学生と会社

員，主婦の机上での模擬走行と，そのうち 3 人の 1

カ月間の走行ログを用いシミュレーションを繰り返し

た．そして有効だったルール順に高いポイントを与え，

ルールにあてはまった広告はそのポイント加算してい

き，ポイントの高い順に表示を行うようにした．

3. 到着地推定

3.1 ルートの加工方法

到着地の推定は，GPSから 2秒おきに緯度・経度
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図 5 ルートの加工方法
Fig. 5 A way of processing a route.

を取得し，それを加工することにより行う．加工方法

は，まず図 5 に示すように，緯度・経度を一定の距離

ごとに区切りメッシュ状にする．そして，各マスに番

号を付け，車両が違うマスに移るたびにその番号を記

録していき，その出発地から到着地までの番号の列を

ルートとする．このルートを走行終了後に DBに登録

する．このときに，過去に登録してあるルートと比較

して，80%以上同じマスを通っているものが DB中に

ある場合にはそのルートの走行頻度を増加させ，ない

場合には新規ルートとして登録する．

3.2 到着地の推定方法

走行中に到着地の推定を行う場合は，現在走行中の

ルートを加工したものと，DB中のルートを比較して

行う．このときに，各ルートの中から一致度が最も高

かったルートの到着地を現走行の到着地と推定する．

一致度の算出方法については，単純にどれだけ同じ

マスを通過したかだけではなく，いくつかの条件を追

加した．長期間システムを使っていると利用者が使用

する主だった道路というものがでてくる．こうなると，

その道路を使用する複数のルートは，似通っていてか

つルート数が多いという状態になる．このような場合

により正確に判断する方法をいくつか考案した．

まず同じルートを通った頻度に重みを置いた．DB

中のルートとの一致度を計測するときに，走行頻度が

多いルートに対しては，その頻度に応じて，一致度を

加算させた．

次に現在地に近いルートに重みを置いた．たとえば，

A地点から B地点に行くルートを A→ Bと記述する

とする．利用者が走るルートとして 1© A → B → C

→ D と 2© A → B → E → F があるとする．このと

き Bを通過後に推定を行う場合に，明らかに Cに向

かっていても 2©の頻度が高い場合にはそれまでのルー

表 1 被験者の走行データ 1

Table 1 Driving data 1 of subjects for experiment.

学生 主婦 会社員
走行数（回） 127 102 156

到着地数（箇所） 53 26 34

平均走行時間（分） 14.04 10.11 17.22

走行時間帯
2～6 時（回） 1 0 0

6～10 時（回） 4 16 27

10～14 時（回） 36 15 12

14～18 時（回） 30 47 18

18～22 時（回） 27 24 72

22～26 時（回） 29 0 27

トから 2©と判断してしまうことがある．こういった状
態を防ぐために，走行開始時から現地点までのルート

全体の一致度を計測するのではなく，現地点からそれ

まで走行した一定距離のルートだけを用いて一致度を

計測することを考えた．こうすることによって，途中

まで同じ道を通る似通ったルートを判別しやすいよう

にした．これと同様に，10 分前に通過したマスの一

致度よりも現在地に近いマスの方が重要だと考え，現

在地に近い方の重みを上げることも考えた．

また， 1© A→ B→ C→ D→ E→というルートと，
2© A→ Y→ K→ X→ E→というルートがあった場

合， 1©をDB中のルート， 2©を現在走行中のルートと
して比較を行った場合に 2/5 しか一致していないこ

とになる．しかし，実際に行く頻度が高い施設までの

ルートというのは，途中で曲がる個所を変えるなど，

何種類もあるのが普通である．そこで A を通って E

に行ったという事実だけあればいいのではないかと考

え，その間が違ったからといって一致度を大幅に下げ

る必要はないとした．

3.3 パラメータの検討

マスの適切な大きさ，一度に推定に使うルートの長

さ，一致度の付け方，頻度に対する重みなどの適切な

値を調べるために，学生，主婦，会社員の 3人に，2

カ月間特別の走行を指示したのではなく，日常と同じ

ように走行してもらった．そして，その走行ログを用

いて値を様々に変え，到着地の推定を行った．

3人の走行回数，期間中に走行した到着地数，1走

行あたりの平均走行時間などを表 1 に，結果を表 2，

表 3，表 4 に示す．表 2～4 の値は到着地推定の成功

率であり，どれだけ到着地を正しく推定できたかの割

合（%）を表す．

成功率を求めるために，被験者ごとに 2カ月分のロ

グを走行順に再生し，DB中のルートと一定走行距離

ごとに比較を行い実際の走行時の到着地推定を再現し

た．到着地推定が成功しなければならないのは，次の
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表 2 頻度の閾値と到着地推定の成功率
Table 2 The threshold of frequency and success rate of

arrival place presumption.

頻度（回） 学生（%） 主婦（%） 会社員（%）
1 38.40 58.95 71.97

2 44.57 70.53 74.70

3 44.57 71.58 77.61

4 44.20 70.53 77.61

5 44.20 69.47 77.95

6 44.20 68.42 78.63

表 3 マスの大きさと到着地推定の成功率
Table 3 Change of the success rate of arrival place

presumption by the size of a square.

1 辺の長さ（m） 学生（%） 主婦（%） 会社員（%）
9 37.45 46.81 77.78

18 37.50 54.07 74.36

27 38.41 65.12 77.78

36 35.87 61.11 77.09

45 44.05 59.81 75.04

54 39.63 68.42 77.26

63 43.47 61.87 78.29

72 42.46 59.28 78.12

表 4 到着地推定に用いるルートの長さごとの成功率
Table 4 Change of the success rate by the length of the

route used for arrival place presumption.

走行時間（分） 学生（%） 主婦（%） 会社員（%）
1 39.92 52.83 71.77

2 42.69 55.48 74.01

3 42.53 60.21 75.10

4 44.63 64.12 76.79

5 44.57 71.58 77.61

6 42.33 64.94 77.71

7 44.02 67.69 80.81

8 45.89 64.44 81.66

2つの条件を満たすときとした．

( 1 ) 出発地に関係なく，現走行の到着地が過去一度

でも行ったことがある場所である．

( 2 ) 現走行の到着地と等しい到着地を持つ過去の

ルートと現走行のルートとが同じマスを少なく

とも 1つ共有している．

このときに，現走行の到着地と等しい到着地のルー

トが走行履歴中にあり，このルートとの一致度が，現

走行と履歴中の全走行との一致度の中で一番高かった

場合に推定に成功，間違った到着地のルートの一致度

の方が高かった場合に失敗とした．

3.3.1 加算を行う閾値の検討

頻度に応じて一致度を加算するときに，自宅→職場

などの頻度がかなり高いと思われるルートに対して，

無制限に加算することは問題がある．これに対処する

ために加算を行う頻度の閾値を検討した．頻度の閾値

ごとの推定の成功率を表 2 に示す．頻度の 3というの

は 3回以上同じルートを通っても頻度に応じて一致度

を加算しないことを意味する．表 2 を見ると，頻度に

応じて加算を行うことは一定数以上は逆効果であるこ

とが分かる．

走行頻度が高いルートは到着地の候補として優先す

べきだが，一致度を際限なく加算していくと，ほぼ毎

日走行するルートがある場合に，月 1回しか走行しな

いルートは到着地の候補としてあがらなくなってしま

う．しかし，頻度をまったく考慮しないと，毎日走行

するルートの方が明らかに確率が高いのにもかかわら

ず，月 1回のルートとまったく同様に扱われてしまう．

このようなことから，表 2 のような結果が得られたと

考えられる．

3.3.2 マスの大きさの検討

表 3 にマスの大きさ別の成功率を示す．マスはほぼ

正方形である．表から，マスが小さすぎるまたは大き

すぎると成功率が下がることが分かる．

3.3.3 推定に用いるルートの長さの検討

表 4 に，到着地推定に用いるルートの長さ（走行

時間）ごとの成功率を示す．ここでいうルートの長さ

というのは現在から過去何分かということである．こ

の時間には停車時間は含まれない．被験者ごとに結果

にばらつきが見られるが，これは各被験者の平均走行

時間に依存したものであると考えられる．平均走行時

間が 10分前後の主婦は，ルートの長さが 5分を境に

成功率が下降している．平均走行時間が 17分前後の

会社員は，今回の検証の範囲では長さが増すごとに成

功率が上昇している．1回の走行時間が 5分～4時間

とかなり幅のある学生は傾向もなくばらばらである．

このことから，利用者の走行時間に応じて適切な到着

地推定に用いるルートの長さを変える必要があるとい

える．

4. 評価実験と結果

4.1 実 験 方 法

本システムを実際に車に積み込み，実験を行い，選

別精度の評価を行った．会社員男女 1人ずつに，シス

テムを積んだ自動車で 1 カ月半の間，特別の走行を

指示したのではなく日常と同じように走行してもらっ

た．配信する情報としては，実際の広告を業者に 1日

30 件ずつ用意してもらった．被験者には，その広告

を配信してほしかったかどうかを○・△・×の 3段階

で，実験開始から 1週間走行が終わるごとに，その週

に配信される可能性のあったすべて広告に対して評価

してもらった．その結果と実際にどの広告が配信され，

閲覧されたかを照らし合わせ比較し，被験者の嗜好に
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表 5 配信広告中の○の割合が広告全体中の○の割合を上回ってい
た日数

Table 5 Number of days in which the rate of the desirable

ads in distributed ads had exceeded the rate of

the desirable ads against the whole ads.

配信されたものの中に 年齢・性別（日） ルール（日）
占める○の割合の違い

+20%以上 4 26

+15～+20% 6 13

+10～+15% 6 10

+5～+10% 11 11

0～+5% 10 7

−5～0% 8 5

−10～−5% 6 1

−15～−10% 14 0

−20～−15% 2 0

−20%以下 1 0

あった広告がどの程度配信されたかを調べた．

実車実験時のシステムで用いた選別ルールの総数は

19で，履歴を用いたルールが 6 つ，広告内容に関す

るルールが 6つ，現在状況を考慮したルールが 7つと

なっている．到着地推定が関与しているルールは，次

の 2つである．

( 1 ) 走行ルートから推定される到着施設の広告を優

先させる．

( 2 ) 走行ルートから推定される到着地周辺にある広

告を優先させる．

到着地推定のパラメータの設定は，頻度が増すごと

に一致率を上げるときに 3 回以上は 3 回と同様に扱

い，マスの大きさは 63m四方とし，到着地推定を行

うタイミングは 5 分おきに過去 5 分間走行分のみの

ルートを用いて行った．

4.2 広告配信に関する実験結果

被験者に評価してもらった広告の 3段階評価から配

信されなかった広告も含め広告全体に占める○の割合

を調べ，実際に配信されたものの中に含まれる○の割

合と比較した．ルールの有効性を示すために，これを

年齢・性別だけの基本的なデータだけで配信したもの

と比較する．

表 5 は，○が全体に占める割合と比較し，配信され

たものの中に占める割合がどの程度違ったかを，違いご

とにそのような日が何日あったかを示したものである．

たとえば広告全体に占める○の割合が 40%で，実際に

配信されたものの中に含まれる○の割合が 57%だった

日は，+15～+20%に分類される．

年齢・性別だけで選別した場合とルールを用いた場

合を比較すると，年齢・性別の方は全体的に分散して

いるのに対し，ルールを用いた方は下がっている日が

わずかにあるものの，20%以上上回った日数が最も多

表 6 被験者の走行データ 2

Table 6 Driving data 2 of subjects for experiment.

女性会社員 男性会社員
走行数（回） 160 82

到着地数（箇所） 28 16

平均走行時間（分） 13.91 38.59

走行時間帯
2～6 時（回） 0 1

6～10 時（回） 27 26

10～14 時（回） 22 10

14～18 時（回） 21 15

18～22 時（回） 71 27

22～26 時（回） 17 3

表 7 到着地推定の成功率
Table 7 The success rate of arrival place presumption.

期間 女性会社員 男性会社員
走行数 成功率（%） 走行数 成功率（%）

1 週目 29 80.00 17 77.77

2 週目 27 88.29 15 66.07

3 週目 45 91.13 12 89.47

4 週目 30 90.36 24 93.19

5 週目 29 93.05 14 84.52

全体 160 87.18 82 72.72

いなど，システムとルールの有効性を確認することが

できた．被験者からも，使用していく（履歴が貯まる）

につれ配信内容が良くなっていったという評価を得る

ことができた．

4.3 到着地推定に関する実験結果

被験者 2人の走行データを表 6 に，到着地推定の結

果を表 7 に示す．過去一度でも現走行の到着地に行っ

たことがある場合に，その走行中の到着地推定の回数

に対して，推定された到着地の中で正しいものが上位

3位以内に入った回数の割合を調べた．走行履歴がほ

とんどない状態とある程度貯まった状態を比較するた

めに，実験期間中の各週ごとの値を出した．

表 7 から，傾向としては，到着地推定の成功率は走

行回数が増え履歴が貯まるにつれ，上がっていってい

るといえる．ただし，男性会社員の値は全体的に低く，

最終週には下がってしまっている．走行ログの GPS

信号を地図上にプロットして原因を調べてみたところ，

2 人ともに最も走行回数が多いルートは自宅→職場，

職場→自宅であったが，女性会社員の方が毎日ほとん

ど決まった道を走っているのに対して，男性会社員の

方は日によって曲がる箇所を 1，2カ所変えるなど多く

のパターンを持っていた．これにより各ルートの頻度

が下がり，他のルートとの判別が難しくなってしまっ

た．また，男性会社員のログを見ると，予想していた

ことではあったが，途中まで同じルートでそこから別

の 2つのルートに分かれる（A→ B→ C→ D，A→
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表 8 区間別到着地推定の成功率
Table 8 The success rate of arrival place presumption

classified by intervals.

走行開始から 女性会社員（%） 男性会社員（%）
終了時までの区間

0～1/4 78.55 68.10

1/4～2/4 83.40 73.98

2/4～3/4 88.46 76.27

3/4～4/4 90.71 80.00

B→ C→ E），または，ある到着地までのルートの延

長上にもう 1つの到着地がある（A→ B→ C，A→

B→ C→ D）といった場合に，Cに到達するまでに

正しい到着地を推定することは非常に困難である．

表 8 は，走行開始時から終了時までを 4 つの区間

に均等に分け，それぞれの区間中で到着地推定を行っ

たときの成功率を示した．これを見ると，走行開始時

よりも終了時に近づくほど到着地推定の成功率が上昇

している．今回の実験では，推定に用いるルートの長

さを 5分前から現在地までのルートと一定の長さごと

行っているので，推定に用いたルートの長さが延びた

ために成功率が上昇したのではない．

この結果から，ルートが重なっている可能性の高い

走行開始時よりも終了時付近の方が成功率が高いこと

が分かり，上で述べたような 2つのルートに分かれる，

ルートの延長上に別の到着地があるといったことが到

着地推定の精度を下げているということが分かる．

このような状況に対処するには，現在のアルゴリズ

ムにそのまま調整を行っても解決することができない

ように思われる．考えられる方法としては，走行時の

時間帯，乗車人数，天気などの現在状況を推定に用い

る要素として取り入れることである．実験期間中の走

行履歴を見ると，人により，昼食時間である，同乗者

がいる，雨が降っているなどの状況に依存して行動パ

ターンが存在することが分かる．頻繁にルートを変更

する慣れた道というものは，普段の行動パターンに含

まれていることが多い．たとえば，朝 8 時台はほぼ

確実に自宅→職場であるというようなほぼ決定的なパ

ターンが存在すれば，走行中の現在時間と現在位置・

走行ルートから，より高確率で到着地を推定できるも

のと思われる．

5. お わ り に

本論文では，筆者らが提案した情報選別配信システ

ムの設計・実装，実環境における選別精度と到着地推

定の精度の評価を行った．車載端末という取得できる

情報量が限られる環境の中で，利用者の情報要求・関

心を，閲覧履歴，車両信号を利用した現在状況，走行

履歴と到着地推定などを用いることにより，利用者の

好みを推測，学習し取得する情報に反映させることが

できた．

評価実験の結果，高い精度で選別が行えていること

は確認できた．しかし，今回の実験は，学生，主婦，

会社員と生活パターンのまったく異なる被験者を選び，

人数もわずか 4 人であった．そのため結果にかなり

の個人差が生じてしまい，到着地推定に対し，一般的

な結論を断定することは難しい．また，今回使用した

ルール自体の有効性，特に車両独自の現在状況を考慮

したルール，到着地推定の選別に対する貢献度は，ま

だはっきりとした形で確認することはできていない．

今後はより多くの実験結果を集めてその分析を進め，

既存ルールの検討と新たなルールの開発，到着地推定

の有効的な利用法と改良を行っていきたい．
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