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Abstract: Hyderabad, located in the southern part in India, is known for the important hub 

connecting many towns in the suburbs or big cities, such as Mumbai and Bangalore. However, the 

transportation depends mostly on road traffic, bus and vehicle and the congestion due to the rapid 

increase of vehicles became a big problem in recent years. In this research, we calculated the hourly 

link travel speed using the long-term probe data and analyzed the congestion in each day or hour. 
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1. はじめに 

	 インド南部のデカン高原に位置するハイデラ

バードは、郊外の小都市やムンバイ、バンガロー

ルなどの大都市をつなぐ重要な交通拠点として

知られている。一方で、近年多数の多国籍企業が

ハイデラバードに進出し、もともとの都心部の北

西がインドの IT 産業の中心として新興成長を遂

げている。その結果、もともと交通手段の多くが

道路交通であったが、車両の登録台数は近年急増

している。このように道路に依存しすぎた交通シ

ステムと近年の都市部の拡大に伴って、交通渋滞

が慢性化している。 

	 交通渋滞の改善を目的としたプローブデータ

の活用可能性に関する研究は近年多数行われて

いる。例えば国内では、名古屋都市圏におけるタ

クシー配車データとプローブデータの比較分析

（山本ほか、2006）や、横浜市で実施されたプロ

ーブカー走行実験に基づく車種別の運行特性分

析（堀口ほか、2002）などが行われている。また

国外でも、バンコクでタクシーを用いたプローブ

カー導入実験とその結果に対する考察が行われ

ている。（石坂ほか, 2004）これらの研究は一定の

成果を得ているものの、交通状況や交通機関の利

用状況によってプローブデータの特性は変動し

うるものでありデータの活用には注意を要する。 

	 インドにおいては、大気汚染の観点から交通量

の計測や排気量のシミュレーションがこれまで

にも行われている。ハイデラバードにおいては、

Chidambaramらが交通渋滞緩和のための方策を検

討しているが、いずれも定性的な分析にとどまっ

ており定量的な分析は行われていない。

（Chidambaram, 2012） 

	 これらを踏まえて、本研究ではハイデラバード

における長期間のプローブデータの活用可能性

について検証する。またプローブデータから算出

される各リンクの平均旅行速度から曜日や時間

帯毎の交通渋滞の特徴について考察する。 

 

 

坂田理子	〒153-8505	東京都目黒区駒場４丁目６−１	

	 東京大学生産技術研究所関本研究室	

	 Phone:	03-5452-6415	

	 E-mail:	sakata@iis.u-tokyo.ac.jp	



2. データ概要 

2.1	 プローブデータ概要 

	 本研究で用いたデータは表-1の通りである。な

お、ハイデラバードの特徴把握に役立てるため、

デリーを対象とする同様のデータについても分

析を行った。 

表- 1	 データ概要 

対象車両 タクシー約 2000台 

期間 2015/4/1~2016/5/31（14ヶ月間） 

対象地域 ハイデラバード（インド全域から行政

界ハイデラバードを切出） 

データ取得方法 GPRS/3G回線で Infotrackクラウド上

の通信サーバーに集積、インターネッ

ト回線を通じて Apps severに蓄積 

 

図- 1	 データ取得方法 

2.2	 データ処理手順 

	 2.1 のようにして得られたプローブデータを用

いて、各車両 ID について日毎にトリップデータ

を作成した。この際、200m 以上動きがないもの

を STAY,それ以外を MOVEとして、各トリップデ

ータにモードを付与した。 

	 トリップデータのうちモードが MOVE のもの

を使用し、曜日別・時間帯別・道路区分別にリン

ク別平均旅行速度を算出した。道路リンクは 2016

年 6月 5日時点の Open Street Map（以下 OSM）

のデータを使用し、道路区分も OSM の分類に準

じた。 

3. プローブデータの特性 

3.1	 リンクカバー率 

	 リンクカバー率は、対象地域内の OSM の総リ

ンク数を分母とし、1 回でもリンク別平均旅行速

度を算出することができたリンク数を分子とし

て求めた。ハイデラバードでは深夜 2時頃にリン

クカバー率が低下していることを除けば曜日、時

間帯による大きな変化は見られない。(図- 2)また、

道路区分別のリンクカバー率は、デリーでは

Motorway が常時 90%である一方、ハイデラバー

ドでは Trunk、Primaryが Motorwayよりも高く、

主要道路とされる道路区分がハイデラバードと

デリーで異なることがわかる。(図- 3,4)また、

9:00~20:00 の時間帯で Secondary 以上の道路でリ

ンクカバー率が 60%を超えている。これは岡部ら

がバンコクで行ったプローブカー実験で得られ

た値よりも極めて高く、信頼性が高いと言える。

（岡部ほか, 2005） 

 

図- 2	 曜日別・時間帯別リンクカバー率 

（ハイデラバード・Trunk） 

 

図- 3	 道路区分別・時間帯別リンクカバー率 

（ハイデラバード・月曜日） 
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図- 4	 道路区分別・時間帯別リンクカバー率 

（デリー・月曜日） 

 

3.2	 平均観測回数 

	 平均観測回数は、トリップデータからリンク

別旅行速度が算出できたのべ回数に対して曜

日・時間帯・道路区分別の平均を求めたもので

ある。平均観測回数は特に日曜日の朝 7~10時頃

低くなっており、また全曜日夜間の時間帯にか

けて多くなる傾向があることがわかる。（図- 5）

また、道路区分別に見ると、平均観測回数は

Motorwayが常時最多であり、深夜の時間帯を除

けば常時 50回を超えている。一方で Residential

は常時 3回程度であり信頼性の高いデータを得

るのが困難であることがわかる。（図- 6） 

 
図- 5	 曜日別・時間帯別平均観測回数 

（ハイデラバード・Trunk） 

 
図- 6	 道路区分別・時間帯別平均観測回数 

（ハイデラバード・月曜日） 

 

4. ハイデラバードの交通状況 

	 図- 7 が示すように、幹線道路になるほどリン

ク別平均旅行速度は速く、細街路ほどデータがな

いことは地図上でも確認出来る。デリーでは土日

と平日で特に朝夜のピーク時間帯のリンク別平

均旅行速度が大きく異なるのに対して、ハイデラ

バードは曜日間で大きな差異は見られない。(図- 

8,9)また 10~12 時、19 時頃にリンク別平均旅行速

度の落ち込みが見られ(図- 10)、同時間帯に交通量

の増加、渋滞の発生が見込まれる。これらから、

交通渋滞が通学・通勤客による交通量増加による

ものではなく通過交通と付近住民の交通により

慢性的に発生している可能性があると考えられ

る。また、リンク別平均旅行速度は道路区分ごと

に大きな差異が見られることから、行政の想定通

りに道路区分が機能していることが示唆される。 

 

図- 7	  Mehdipatnam近辺（ハイデラバード） 
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図- 8	 曜日別・時間帯別リンク別平均旅行速度 

（ハイデラバード・Motorway） 

 

図- 9	 曜日別・時間帯別リンク別平均旅行速度 

（デリー・Motorway） 

 
図- 10	 道路区分別・時間帯別 

リンク別平均旅行速度（ハイデラバード・月曜日） 

 

5. おわりに 

	 本研究では、ハイデラバードにおける長期間の

プローブデータの活用可能性について検証した。

リンクカバー率や平均観測回数から、ハイデラバ

ードにおいては secondary 以上に分類される道路

ではある程度信頼性のあるデータを期待できる

ことがわかった。また、同じインド国内において

も都市間で差異があり、ハイデラバードは通勤都

市デリーと比べて曜日・時間帯によるリンク別平

均旅行速度の変動が少ないことから、交通渋滞の

要因分析において通勤通学客よりも市内の移動

に着目することが必要であると考えられる。 
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