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＜分析内容＞ 

１．湾岸線割引額・神戸線割増額の特性把握 
２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

３．「通行ﾙｰﾄを変更しない」・「通行ﾙｰﾄを変更する」の特性把握（国道４３号利用者） 

※施策とは、「1車線規制」「２車線規制」「ナンバープレート規制」「環境ロードプライシング」のことである。 
※パッケージ施策とは、国道 43号が規制され、かつ環境ロードプライシングの試行内容が充実された場合のことである。 
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１．湾岸線割引額・神戸線割増額の特性把握 
分析するアンケート設問番号 湾岸線割引：問６―（１）―１） 

神戸線割増：問６―（１）－２） 
分   析   対   象 問６（１）で割引・割増額を回答したドライバー 
（分析の流れ） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

環境ロードプライシングの割引・割増

額について、最も多くのドライバーが回

答した金額（以下割引・割増額の「ピー

ク」という）を抽出する。 

抽出した割引・割増額のピーク（上位

３位）について、その金額の割引・割増

対象区間の割合を見る。 
 

＜割引・割増額の特性＞ 

湾岸線割引額の分布
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＜割引・割増額のピークと割引・割増対象区間＞ 

環境ロードプライシングの割引・割増

額について、通行区間長との関係を見る。

 

湾岸線割引額のピーク（上位３位）における割引対象区間の割合
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１－１）湾岸線割引額の特性把握（湾岸線に通行ルートを変更する場合） 

 
 

 
 
 
 
 
 

① 湾岸線割引額のピークと割引対象区間 

（分析内容） 
・ 湾岸線割引額について、その分布を比較する。 
・ 最も多くの人が回答した割引額の上位３位について、その割引対象区間の割合を分析する。

湾岸線割引額の分布
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※問 6(1)1)で割引額を回答している票数を集計。 

※問 6(1)1)で割引額及び割引対象区間の両方に回答している票数を集計。 

上位３位の割引額について割引対象区

間の内訳を分析する（無回答を除く）。

湾岸線割引額の割合
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１－１）湾岸線割引額の特性把握（湾岸線に通行ルートを変更する場合） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

② 湾岸線割引額と通行区間長との関係 

（分析内容） 

湾岸線割引額と通行区間長との関係を見る。 

※ 通行区間長：「問２」で記入されている通行ルート番号毎に、国道２号、国道 43 号の交

差点番号、及び阪神高速神戸線のランプ番号間の距離を累計したもの 

※ 湾岸線割引額に回答している変更する通行ルート番号の通行区間長について集計。 

※ 同額で同距離の回答数はドットの大きさで示す。 

湾岸線割引額と通行区間長との相関

相関係数= -0.039
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１－２）神戸線割増額の特性把握（神戸線から通行ルートを変更する場合） 

 

 

神戸線割増額の割合
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① 神戸線割増額のピークと割増対象区間 

（分析内容） 
・ 神戸線割増額について、その分布を比較する。 
・ 最も多くの人が回答した割増額の上位３位について、その割増対象区間の割合を分析する。

※問 6(1)2)で割増額を回答している票数を集計。 

※問 6(1)2)で割増額及び割増対象区間の両方に回答している票数を集計。 

上位３位の割増額について割増対象区

間の内訳を示す（無回答を除く）。 

神戸線割増額のピーク（上位３位）における割増対象区間の割合
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１－２）神戸線割増額の特性把握（神戸線から通行ルートを変更する場合） 

 
 
 

② 神戸線割増額と通行区間長との関係 

（分析内容） 
神戸線割増額と通行区間長との関係を見る。 
※ 通行区間長：「問２」で記入されている通行ルート番号毎に、阪神高速神戸線のランプ番

号間の距離を累計したもの 

※ 神戸線割増額に回答している変更する通行ルート番号の通行区間長について集計。 

※ 同額で同距離の回答数はドットの大きさで示す。 

神戸線割増額と通行区間長との相関

相関係数= 0.190
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

分析するアンケート設問番号 国道43号通行規制  ：問４～問５ 
環境ロードプライシング：問６ 

パッケージ施策    ：問７～８ 

分   析   対   象 問４～問８で「変更する」と回答したドライバー 
（分析の流れ） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ナンバープレート+湾岸線割引による変更先の変化
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単独施策及びパッケージ施策で、「変

更する」と回答したドライバー（票数）

を抽出する。 

抽出した回答数を比較する。 
※ パッケージ施策では単独施策での変

更意向も含まれるため、単独施策で

変更すると回答した票も積み上げて

比較する。 

＜パッケージによる変更先路線の変化＞ 

＜パッケージ施策の相乗効果＞ 

○各パッケージ施策について、その相乗

効果が存在するか調べ、その大きさを示

す。 

○各パッケージ施策について、単独施策

から変更先を変えるﾄﾞﾗｲﾊﾞｰが存在する

か調べる。 
 

 
※回収できた対象となる調査票(2,228 票)のうち無効票(１票)を除

2,227(票) ※ 

変更すると回

答 

変更すると回

答 
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変更すると回答 

 123(票) 

変更すると回答以外

1,678(票) 

変更すると回

答 

32(票)

（湾岸線割引で変更） （ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制で変更） （どちらでも変更） 

（パッケージのみで変更）

変更すると回答以外

1,923 (票) 

問5 ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制 

変更すると回答以外

1,710(票) 

問 8 パッケージ施策 

問６ 湾岸線割引 



                   未定稿 

 7

２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

 
 
 
 

１）パッケージ施策（1車線規制＋湾岸線割引）の相乗効果 

（分析内容） 
国道 43号通行規制（1車線規制）、環境ロードプライシング（湾岸線割引）及びパッケージ施
策で「変更する」と回答した人（票数）を抽出し、相乗効果を分析する。 

2,227(票)※ 

変更すると回答

93(票) 

変更すると回答

299(票) 

変更すると回答以外

56(票) 

変更すると回答 

 37(票) 

変更すると回答以外 

1,768(票) 
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（湾岸線割引で変更） （１車線規制で変更） （どちらでも変更） 

（パッケージのみで変更）

変更すると回答以外

2,134(票) 

問４ １車線規制 

変更すると回答以外 

1,835(票) 

問７ パッケージ施策 

問６ 湾岸線割引 

１車線規制+湾岸線割引の相乗効果

37 37
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１車線規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：336（票） ｎ：459（票）ｎ：93（票）

=15%

パッケージの効果

１車線規制+湾岸線割引の相乗効果

1車線規制

の約4.9倍

湾岸線割引

の約1.4倍

１倍

１倍

パッケージによる相乗効果
（パッケージではじめて変更
する回答数は全体の約15%）

※回収できた対象となる調査票(2,228票)のうち無効票(１票)を除く
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

 
 
 

２）パッケージ施策（２車線規制＋湾岸線割引）の相乗効果 

（分析内容） 
国道 43号通行規制（２車線規制）、環境ロードプライシング（湾岸線割引）及びパッケージで
「変更する」と回答した人（票数）を抽出し、相乗効果を分析する。 

2,227(票)※ 

変更すると回答

188(票) 

変更すると回答

258(票) 

変更すると回答以外

110(票) 

変更すると回答 

 78(票) 

変更すると回答以外 

1,733(票) 

変更すると回答 

48(票) 

（湾岸線割引で変更） （２車線規制で変更） （どちらでも変更） 

（パッケージのみで変更）

変更すると回答以外

2,039 (票) 

問４ ２車線規制 

変更すると回答以外 

1,781(票) 

問７ パッケージ施策 

問６ 湾岸線割引 

２車線規制+湾岸線割引の相乗効果

78 78 78

258 258

110

110

48

0

100

200

300

400

500

600

２車線規制 湾岸線割引 ２車線規制+湾岸線割引

「
変
更
す
る
」
回
答
数

２車線規制+湾岸線割引のみで変更する

２車線規制で変更する

湾岸線割引で変更する

２車線規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：188(票) ｎ：336(票) ｎ：494(票)

=10%

パッケージの効果

２車線規制+湾岸線割引の相乗効果

２車線規制

の約2.6倍
湾岸線割引

の約1.5倍

１

１

パッケージによる相乗効果
（パッケージではじめて変更
する回答数は全体の約10%）

※回収できた対象となる調査票(2,228票)のうち無効票(１票)を除く
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

 
 
 

※回収できた対象となる調査票(2,228票)のうち無効票(１票)を除く

ナンバープレート規制+湾岸線割引の相乗効果

123 123 123

213 213181

181

32

0

100

200

300

400

500

600

ナンバープレート規制 湾岸線割引 ナンバープレート規制+湾岸線割引

「
変
更
す
る
」
回
答
数

ナンバープレート規制+湾岸線割引のみで変更する

ナンバープレート規制で変更する

湾岸線割引で変更する

ナンバープレート規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：304(票) ｎ：336(票) ｎ：549(票)

ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制
の約1.8倍

湾岸線割引
の約1.6倍

１
１

パッケージによる相乗効果
（パッケージではじめて変更
する回答数は全体の約6%）

=６%

パッケージの効果

３）パッケージ施策（ナンバープレート規制＋湾岸線割引）の相乗効果 

（分析内容） 
国道 43号通行規制（ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制）、環境ロードプライシング（湾岸線割引）及びパッケー

ジで「変更する」と回答した人（票数）を抽出し、相乗効果を分析する。 

2,227(票) ※ 

変更すると回答

304(票) 

変更すると回答

213(票) 

変更すると回答以外

181(票) 

変更すると回答 

 123(票) 

変更すると回答以外 

1,678(票) 

変更すると回答 

32(票) 

（湾岸線割引で変更） （ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制で変更） （どちらでも変更） 

（パッケージのみで変更）

変更すると回答以外

1,923 (票) 

問5 ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制

変更すると回答以外 

1,710(票) 

問 8 パッケージ施策 

問６ 湾岸線割引 
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

 
 
 

４）パッケージ施策の相乗効果の比較 

（分析内容） 
国道 43号の通行規制と環境ロードプライシング（湾岸線割引）のパッケージごとの相乗効果
を比較する。 

国道43号通行規制の効果の比較

0

100

200

300

400

500

600

１車線規制 ２車線規制 ナンバープレート規制

「
変
更
す
る
」
回
答
数

国道43号の通行規制で変更する

国道43号の通行規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：93(票) ｎ：188(票) ｎ：304(票)

１

1車線規制
の約2倍

1車線規制
の約3倍

国道43号通行規制+湾岸線割引の相乗効果の比較

0

100

200

300

400

500

600

１車線規制+湾岸線割引 ２車線規制+湾岸線割引 ナンバープレート規制+湾岸線割引

「
変
更
す
る
」
回
答
数

国道43号の通行規制+湾岸線割引のみで変更する

国道43号の通行規制で変更する

湾岸線割引で変更する

国道43号の通行規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：459(票) ｎ：494(票) ｎ：549(票)

１

1車線規制+
湾岸線割引

の約1.1倍

1車線規制+
湾岸線割引

の約1.2倍
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

５）パッケージ施策による変更先路線の変化（湾岸線割引） 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

１車線規制+湾岸線割引による変更先の変化

30.6%
20.6%

13.9%

48.6%

67.6%

6.9% 5.9%

5.9%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

１車線規制 １車線規制+湾岸線割引

国道２号へ 神戸線へ 湾岸線へ その他の道路へ

ｎ：72(回答数)
Ｎ：65(票)

ｎ：68(回答数)
Ｎ：65(票)

パッケージ施策により
湾岸線への変更が増加

(+19%)

１車線規制+湾岸線割引の相乗効果

0

100

200

300

400

500

600

１車線規制 湾岸線割引 １車線規制+湾岸線割引

「
変
更
す
る
」
回
答
数

１車線規制+湾岸線割引のみで変更する

湾岸線割引で変更する

１車線規制で変更する

１車線規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：336（票） ｎ：459（票）ｎ：93（票）

１車線規制+湾岸線割引の相乗効果

①１車線規制＋湾岸線割引 

１車線規制による通行ルートの変更先（国道２号、神戸線、湾岸線、その他の道路）が、パッケージ施策によ

りどのように変化したかを見る。（※湾岸線割引では変更先が湾岸線のみで変化しないため対象外） 

（分析内容） 
「１車線規制＋湾岸線割引」を行ったときの変更先路線の変化を分析する。 

※１車線規制で「変更する」と回答した 93票のうち、変更先の路線が明らかな 65票について変更先 
路線の割合を見る。 
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

５）パッケージ施策による変更先路線の変化（湾岸線割引） 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

２車線規制+湾岸線割引による変更先の変化

33.6%

11.8%

44.7%

67.3%

9.9%

19.0%

4.8%

8.9%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

２車線規制 ２車線規制+湾岸線割引

国道２号へ 神戸線へ 湾岸線へ その他の道路へ

ｎ：152(回答数)

Ｎ：143(票)

ｎ：147(回答数)

Ｎ：143(票)

パッケージ施策により

湾岸線への変更が増加
(+23%)

２車線規制+湾岸線割引の相乗効果

0

100

200

300

400

500

600

２車線規制 湾岸線割引 ２車線規制+湾岸線割引

「
変
更
す
る
」
回
答
数

２車線規制+湾岸線割引のみで変更する

湾岸線割引で変更する

２車線規制で変更する

２車線規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：188(票) ｎ：336(票) ｎ：494(票)

２車線規制+湾岸線割引の相乗効果

２車線規制による通行ルートの変更先（国道２号、神戸線、湾岸線、その他の道路）が、パッケージ施策によ

りどのように変化したかを見る。（※湾岸線割引では変更先が湾岸線のみで変化しないため対象外） 

※２車線規制で「変更する」と回答した 188票のうち、変更先の路線が明らかな 143票について変更先 
路線の割合を見る。 
 

②２車線規制＋湾岸線割引 

（分析内容） 
「２車線規制＋湾岸線割引」を行ったときの変更先路線の変化を分析する。 
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

５）パッケージ施策による変更先路線の変化（湾岸線割引） 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ナンバープレート+湾岸線割引による変更先の変化

36.2%
23.8%

13.8%

7.4%

40.6%

62.5%

9.4% 6.3%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

ナンバープレート規制 ナンバープレート規制+湾岸線割引

国道２号へ 神戸線へ 湾岸線へ その他の道路へ

ｎ：276(回答数)
Ｎ：243(票)

ｎ：256(回答数)
Ｎ：243(票)

パッケージ施策により
湾岸線への変更が増加

(+22%)

ナンバープレート規制+湾岸線割引の相乗効果

0

100

200

300

400

500

600

ナンバープレート規制 湾岸線割引 ナンバープレート規制+湾岸線割引

「
変
更
す
る
」
回
答
数

ナンバープレート規制+湾岸線割引のみで変更する

湾岸線割引で変更する

ナンバープレート規制で変更する

ナンバープレート規制もしくは湾岸線割引のどちらでも変更する

ｎ：304(票) ｎ：336(票) ｎ：549(票)

ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制による通行ルートの変更先（国道２号、神戸線、湾岸線、その他の道路）が、パッケージ施策に

よりどのように変化したかを見る。（※湾岸線割引では変更先が湾岸線のみで変化しないため対象外） 

※ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制で「変更する」と回答した 304票のうち、変更先の路線が明らかな 243票について変更先 
路線の割合を見る。 
 
 

③ナンバープレート規制＋湾岸線割引 

（分析内容） 
「ナンバープレート規制＋湾岸線割引」を行ったときの変更先路線の変化を分析する。 
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

６）パッケージ施策による変更先路線の変化（神戸線割増） 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

（分析内容） 
「環境ロードプライシング（神戸線割増）」について、パッケージ施策「１車線規制＋神戸線

割増」を行ったときの変更先路線の変化を分析する。 

１車線規制+神戸線割増による変更先の変化 

①１車線規制＋神戸線割増 

※神戸線割増で「変更ルート先」を回答した 110 票につ
いて、パッケージ施策による変更先の変化を分析 
（無回答13票を除く） 

神戸線割増の変更ルート先

22%

15%
6%

57%

国道２号 国道４３号
阪神高速湾岸線 その他道路

Ｎ：135（回答数）

ｎ：110（票）

国道２号
14.9％

その他の道路
5.9％

国道４３号
22.2％

湾岸線：57.0％

国道２号
12.8％

その他の道路
6.4%

国道４３号
11.9％

神戸線から
変更しない
2.8％

湾岸線：66.1％

神戸線割増 １車線規制＋神戸線割増

100％

　  0％

   50％

N：135（回答数）
ｎ：110（票）

N：109（回答数）
ｎ：97（票）

パッケージ施策により
湾岸線への変更が増加
(+9%)

パッケージ施策により
国道43号への変更が減
少(-10%)
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

６）パッケージ施策による変更先路線の変化（神戸線割増） 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

２車線規制+神戸線割増による変更先の変化 

（分析内容） 
「環境ロードプライシング（神戸線割増）」について、パッケージ施策「２車線規制＋神戸線

割増」を行ったときの変更先路線の変化を分析する。 

②２車線規制＋神戸線割増 

※神戸線割増で「変更ルート先」を回答した 110 票につ
いて、パッケージ施策による変更先の変化を分析 
（無回答1４票を除く） 

神戸線割増の変更ルート先

22%

15%
6%

57%

国道２号 国道４３号
阪神高速湾岸線 その他道路

Ｎ：135（回答数）

ｎ：110（票）

国道２号
14.9％

その他の道路
5.9％

国道４３号
22.2％

湾岸線：57.0％

国道２号
12.4％

その他の道路
6.6%

国道４３号
10.5％

神戸線から
変更しない
1.9％

湾岸線：68.6％

神戸線割増 ２車線規制＋神戸線割増

100％

　  0％

   50％

N：105（回答数）
ｎ：96（票）

N：135（回答数）
ｎ：110（票）

パッケージ施策により
湾岸線への変更が増加
(+12%)

パッケージ施策により
国道43号への変更が減
少(-12%)
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２．パッケージ施策で通行ルートを変更する場合の効果分析 

６）パッケージ施策による変更先路線の変化（神戸線割増） 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ナンバープレート規制+神戸線割増による変更先の変化 

（分析内容） 
「環境ロードプライシング（神戸線割増）」について、パッケージ施策「ナンバープレート規

制＋神戸線割増」を行ったときの変更先路線の変化を分析する。 

②ナンバープレート規制＋神戸線割増 

※神戸線割増で「変更ルート先」を回答した 110 票につ
いて、パッケージ施策による変更先の変化を分析 
（無回答17票を除く） 

神戸線割増の変更ルート先

22%

15%
6%

57%

国道２号 国道４３号
阪神高速湾岸線 その他道路

Ｎ：135（回答数）

ｎ：110（票）

国道２号
14.9％

その他の道路
5.9％

国道４３号
22.2％

湾岸線：57.0％

国道２号
  13.7％

その他の道路
5.8%

国道４３号
6.9％

神戸線から
変更しない
2.0％

湾岸線：71.6％

神戸線割増 ナンバープレート規制＋神戸線割増

100％

　  0％

   50％

N：102（回答数）
ｎ：93（票）

N：135（回答数）
ｎ：110（票）

パッケージ施策により
湾岸線への変更が増加
(+15%)

パッケージ施策により
国道43号への変更が減
少(-15%)
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３．「通行ﾙｰﾄを変更しない」・「通行ﾙｰﾄを変更する」の特性把握（国道４３号利用者） 

分析するアンケート設問番号 国道43号の通行規制 ：問４～問５ 
環境ロードプライシング：問６ 

分   析   対   象 問４～問８で「変更する」・「変更しない」と回答し

たドライバー（国道 43号利用者） 
（分析の流れ） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

0 50 100 150 200 250 300

出発地、立ち寄り地、目的地から遠くなるから

阪神高速は通行料金がかかるから

国道４３号沿いに用事があるから

自社、荷主から指定されているから

湾岸線の料金割引が小さいから

所要時間が読めるから

安全で走りやすいから

湾岸線へのアクセスに時間がかかるから

早く走れるから

湾岸線へのアクセス道路が走りにくいから

その他

回答数

「変更しない理由」について、施策別に比

較する。 

＜「変更しない理由」の特性把握＞ 

施
策
別
に
比
較 

反証として、「変更する」と回答したドラ

イバーの路線選択理由(問 3)について、施策
別に比較する。 

 
 

「変更しない理由」の分析 
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3．「通行ﾙｰﾄを変更しない」・「通行ﾙｰﾄを変更する」の特性把握(国道43号利用者） 

 

 
 

 

 

（分析内容） 
車線規制、ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制、環境ﾛｰﾄﾞﾌﾟﾗｲｼﾝｸﾞで「変更しない」理由を比較する。 
また、反証として車線規制、ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制、環境ﾛｰﾄﾞﾌﾟﾗｲｼﾝｸﾞで「変更する」と回答した

ドライバーの路線選択理由を比較する。 

１）「変更しない理由」の施策別の比較（国道43号利用者） 

各施策で「変更する」人の路線選択理由

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

車線規制で変更する

ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制で変更する

ロードプライシングで変更する

自社の指定だから 荷主の指定だから
出発地、立ち寄り地、目的地から近いから 沿道に用事があるから
早く走れるから 所要時間が読めるから

安全で走りやすいから 料金が安い・無料だから
その他

Ｎ：315（回答数）
ｎ ：176(票)

Ｎ：517（回答数）
ｎ ：279(票)

Ｎ：498（回答数）
ｎ ：272(票)

各施策で「変更しない」理由
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

車線規制で変更しない

ﾅﾝﾊﾞｰﾌﾟﾚｰﾄ規制で変更しない

ロードプライシングで変更しない

自社・荷主から指定されているから 出発地、立ち寄り地、目的地から遠くなるから
国道４３号沿いに用事があるから 湾岸線へのアクセス道路が走りにくいから
湾岸線へのアクセスに時間がかかるから 早く走れるから
所要時間が読めるから 安全で走りやすいから
湾岸線の料金割引が小さいから 阪神高速は通行料金がかかるから
その他

Ｎ： 1291(回答数)
ｎ ：  666(票)

Ｎ：355(回答数)
ｎ ：200(票)

Ｎ：541(回答数)
ｎ ：318(票)


