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リニア中央新幹線の開通に向けて，名古屋市により名古屋駅前広場の再整備プランが 2019 年初頭に中

間とりまとめとして発表された．この計画によれば，駅前東側広場のロータリー交差点が三差路化される

とともに，現在混在しているタクシー乗場と一般車降場が分離配置されることになる．名古屋駅前東側広

場近辺という局所的な領域が対象ではあるが，自動車交通量の現況をシミュレーショするとともに，広場

再整備後の交通量のシミュレーションを行い，どのように自動車交通量が変化するかを予測した．その結

果，乗降場の利便性と三差路における円滑な交通とはトレードオフの関係にあることがわかった． 
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1. はじめに 
 
2027 年のリニア中央新幹線の開業により，名古屋と

東京は約 40 分で結ばれることになる．リニアは名古屋

駅の地下に乗り入れることになるが，9 種の鉄道路線と

多数のバス路線が乗入れている名古屋駅においては，リ

ニアからの乗換利便性が優れていれば，リニアの時間経

済性を一層引き立てることができよう．名古屋市が主導

する形で，リニア中央新幹線の開業に向けて，名古屋駅

およびその周辺地区の再開発が計画され，実施への準備

が進められている．名古屋駅周辺交通基盤整備方針によ

れば 1)，乗換利便性の向上の他に，高速道や一般道の整

備による名古屋駅へのアクセス性の向上など，合計 7つ

のプロジェクトが計画されている．  

それらプロジェクトに駅前広場周辺の再整備が含まれ

ている．この再整備プロジェクトにおいては，駅東側エ

リアに位置する駅前広場は図-1 に示すように，大きく

変更されることが 2019 年 1 月に発表された 2)．具体的

には，駅と駅前に広がる街並みとが歩行者空間でつなが

るよう駅前広場を東に延伸する計画である．現在のロー

タリー交差点を三差路化することにより，この延伸スペ

ースを稼ぎ出す．さらに，タクシーと一般車の乗降スペ

ースを分離配置することで，東側駅前の安全かつ円滑な

交通流の実現を目指すとの内容である． 

整備後の静的な青写真は発表されているが，自動車交

通量といった「動的な」データはまだ開示されておらず，

非常に興味がそそられる点である．本研究においては，

東側駅前の限られた局所領域において，ロータリー交差

点の三差路化，およびタクシーと一般車の乗降場の分離

配置により，自動車交通量がどのように変化するかを 3

次元モデルベースの交通工学シミュレータを使い分析し

た．ロータリー交差点がある現在の交通環境（パラメー

タ通行車両数や信号のタイミング）に基づいて再整備前

の交通量のシミュレーションを行うともに，駅前広場再

整備プラン 2)で発表された情報を基にして，再整備後の

交通量シミュレーションを行った． 

図-1 駅前東側広場の整備 

（資料 2)に基づき作成） 
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2. シミュレーションによる再整備前の交通量現

況分析 

 
(1) ロータリー交差点を中心とする 3次元モデル 

図-2 に示すのは，シミュレーション対象エリアの航

空レーザ点群である．①はロータリー交差点，②はタク

シー乗場，③は一般車降場を表している． 
 交通工学シミュレータは PTV の Vissim3)を利用した．

Google Mapをスクリーンショットで画像化し，この画像

を Vissimに下地として読込み，道路と乗降場の 3次元モ

デルを作成した（図-3）．図-3 において，①はロータ

リー交差点，②はタクシー乗場，③は一般車降場を表し

ている． 
 
(2) 信号現示・制御パラメータと交通量の現地調査 
 シミュレーション対象時間帯は，名古屋市による道路

交通センサス 4)で，ロータリー交差点の交通量が最多と

なる 17 時台の 1 時間を選択した．交通センサスにはタ

クシー乗場や一般車降場への自動車の流入量は含まれて

いないため，現地でビデオ撮影して算出した．さらに，

ロータリー交差点を中心とする交通量についても，交通

量センサスに記載はされているが調査日がかけ離れてい

るため，現地でビデオ撮影して算出した． 
信号現示や制御パラメータ 5)（サイクル長，スプリッ

ト，オフセット）についても現地調査結果に基づいて設

定した．図-4 は現地で調査した信号現示である．信号

現示が 3種類示してあるが，現示１と現示２においては，

自動車用信号の現示が１と２で，歩行者用信号の現示が

１P と２P で表してある．現示３においては自動車用信

号の現示に該当する３のみである．実線の矢印は自動車

の進行方向を表している． 
図-5 は各信号現示に対する現示階梯図である．現地

で計測したステップ秒数からサイクル長を算出した．サ

イクル長はすべての信号現示において 160秒であった．

ステップ名称は，それぞれ PG（歩行者灯器青），PW
（歩行者灯器青点滅），G（車両用灯器青），Y（車両

用灯器黄），R（車両用灯器赤）である． 
 
(3) シミュレーション結果 

図-6 に示す合計 7 つの地点において，現地調査で得

られた自動車交通量とシミュレーションによって得られ

た結果を比較することにより，シミュレーションによる

交通現況の再現性を検証した．検証した時間帯は 17 時

台の 1時間である． 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-2 駅前広場整備前のロータリー交差点と乗降場 

（航空レーザ点群提供：中日本航空 ） 

図-3 Vissimでの3次元モデル  

図-5 ロータリー交差点での現示階梯図 

図-6 自動車交通量計測地点 

図-4 ロータリー交差点での信号現示  
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 両者を比較した結果をグラフにより図-7 に示す．横

軸が自動車交通量の計測地点であり，縦軸が 1時間あた

りの計測地点を通過した車両台数である．地点①と③お

よび⑥において，シミュレーション結果と現地調査結果

には 13%～26%ほどの乖離があるものの，その他の地点

ではおおむね両者の結果が一致しており，ロータリー交

差点における現況の交通流をシミュレーションにより再

現できているといえる．このことを踏まえて，再整備後

にロータリー交差点から三差路交差点に変更された場合

の，交通量の変化について，シミュレーションにより予

測した． 
 
3. 再整備後の三差路交差点モデルと信号現示 

 
(1) 3次元モデル 

 駅前広場の再整備プラン 2)で開示された情報を参考に

して，三差路交差点を中心とした道路モデルを作成した

（図-8）．①はタクシー乗降場，②は一般車の降車場で

ある．これら乗降場の形状や三差路交差点内の車線数，

横断歩道の数と配置，および信号の数と配置については，

再整備プランでは開示されていないため，再整備前の現

状から筆者らが予測したものである．タクシーや一般車

は南から北へ向かう車線（上り車線）のみから，それぞ

れの乗降場へ侵入し，再びそれらの車線へと合流する一

方通行となるように想定した（図-8内の矢印）． 

 

(2) 信号現示と現示階梯図 

 筆者らが想定した再整備後の信号現示を図-9 に示す．

交差点の三差路化の目的は，名古屋駅と駅東側に広がる

街並みとを接続する歩行者空間の創出であるため，多く

の歩行者が横断歩道を渡ることが予想される．自動車の

スムーズな通行を考え合わせると，歩車分離が望ましい

ため，図-9に示す 4種類の現示を想定した．現示 2が 2

つの横断歩道の信号現示であり，その他は自動車の信号

現示である．矢印は自動車の進行方向を示す． 

 図-10 に上記信号現示に対応する現示階梯図を示す．

ステップ名称は PR が歩行者灯器赤を表し，その他は図

-5 のステップ名称と同じである．サイクルタイムは再

整備前の調査結果と同じ 160秒とした． 
 
4. 再整備後の三差路交差点での交通量予測 

 
(1) 自動車交通量計測地点 

再整備後での交通量の計測地点を図-11 に示す．計測

地点①～⑥においては，再整備前の計測地点（図-6）と

同じ位置で同じ方面へと流れる自動車を計測していが，

地点⑦において両者では異なっている．再整備前（図-

6）では，タクシー乗場と一般車降場が一体となってい

たために，入口となる一般車降場で計測した．一方，再

整備後（図-11）においては，両者が分離配置されるた

め，それぞれの入口への車両の流入量の合計を計測結果

とした． 

図-7 シミュレーション結果と現地調査結果との比較 

図-8 再整備後の三差路交差点と乗降場 

図-9 三差路交差点における信号現示 

図-10 三差路交差点における現示階梯図 
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(2) シミュレーション結果 

再整備後のシミュレーション結果を図-12 に示す．シ

ミュレーション条件として，再整備前後において，地点

①～⑦を通過する自動車の合計は同数に設定した．再整

備後に整備前に比べて地点③の交通量が 1 時間あたり

350 台ほど増加していることがわかる．その理由として，

整備後はタクシー乗降場からの唯一の三差路本線への合

流地点が地点③のみであるが，整備前はロータリー本線

へはタクシー乗場から東北東に向かう専用路で接続され

ており（図-6），地点③を通るタクシーはその一部に過

ぎなかったことによると推測される． 
これを受けて，整備前はタクシー乗場から地点⑤を通

るタクシーが多かったが，整備後は地点⑤を通るタクシ

ーが激減したため，整備前後で地点⑤の自動車交通量が

200 台ほど減少していると推測できる．その他の 5 地点

においては，整備前後で大きな変化は見られない結果と

なった． 
 
(3) 乗降場用の信号を設置した場合 

タクシーや一般車の乗降場の利便性を考えた場合，図

-8 に示すような三差路本線の上り車線（北上車線）の

みとの接続ではなく，図-13 の矢印で示すように，下り

車線（南下車線）からもアクセスできることが望ましい．

これを実現するためには，下り車線と乗降場を通行路と

して接続する必要があるため，図-13 の線分で示す位置

に信号機を設置することになる（タクシー乗降場と一般

車降場に 3機づつ合計 6機の信号機を増設）． 
この条件でシミュレーションを行った結果，三差路に

設置された信号機（図-8）と上記増設信号機の内，三差

路上に設置された４つの信号機との距離が短いために，

三差路上で渋滞が発生する機会が増加することになった．

このことから，乗降場の利便性と三差路における円滑な

交通とは，トレードオフの関係があることがわかる．各

信号においての制御パラメータの最適化が求められる． 
 
5. まとめ 
 
 名古屋駅東側広場の再整備に伴い，現在のロータリー

交差点が三差路化されるとともに，タクシーおよび一般

車の乗降場が分離配置される．再整備前後での自動車交

通量の変化をシミュレーションにより予測した．三差路

の車線数，信号の設置場所や制御パラメータなどは筆者

らによる推測である．乗降場専用に信号機を設置しない

場合，広場整備の前後で自動車交通量の大きな変化はな

いが，乗降場の三差路からのアクセス性を高めるために

乗降場専用として信号機を設置した場合，三差路上で渋

滞が発生する機会が増加することがわかった．これに対

応するために，各信号の制御パラメータを最適化すると

いった追加策が必要になる． 
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図-11 三差路交差点での交通量計測地点 

図-12 再整備前後での自動車交通量シミュレーション比較 

図-13 乗降場への入出路と信号設置 
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