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Laboratoire d’Economie des Transports - EN.T.P.E.

La voiture en commun

Quelques données quantitatives sur I’lagglomération lyonnaise

La « voiture en commun » se voudrait étre une traduction du terme an-
glais « carpool ». Cette modalité de transport semi-collectif correpond ici a
I'utilisation collective, réguliére ou occasionnelle, d'une voiture particuliére
par deux personnes ou plus n'appartenant pas au méme menage pour ef-
fectuer leurs déplacements domicile-travail.

Dans I'agglomération lyonnaise, un actif sur dix serait susceptible de
changer de mode de transport sur la liaison domicile-travail au profit de
l'usage régulier — au moins quatre jours par semaine — de la voiture en
commun. En sachant par ailleurs, toujours selon les résultats de la méme
étude [1], qu'un actif sur vingt I'utilise déja pour se rendre réguliérement a
son travail, on peut donc se demander si la voiture en commun ne pourrait
pas constituer a terme un « cinquieme » mode de transport urbain, particu-
lierement pour les déplacements domicile-travail.

L'étude présentée ici visait a saisir quelques uns des principaux facteurs
objectifs determinant I'usage régulier de la voiture en commun. Un certain
nombre d’entretiens qualitatifs réalisés au cours de cette recherche, ainsi
que lors de I'étude menee en région parisienne [2] ont clairement montré
I'importance des facteurs psychologiques. Ainsi la derniére phase prospec-
tive de cette etude [3] ne visait qu'a determiner des ordres de grandeur rela-
tifs aux usagers potentiels de la voiture en commun.

Malgre I'existence non négligeable de pratiques spontanées, I'usage col-
lectif de la voiture particuliére est trés mal connu en France. En consé-
quence, le premier pas pour pouvoir évaluer I'impact de l'incitation a I'utili-
sation collective de la voiture particuliere dans le cadre d'une politique
globale de transport réside dans la connaissance précise de I'ensemble des
facteurs déterminants. L'objectif de cet article n’est donc pas de proposer
une réflexion approfondie sur l'utilité socio-économique de la voiture en
commun, mais plutét d’apporter un premier éclairage quantitatif sur ces pra-
tiques au sein de I'agglomération lyonnaise.
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ECHANTILLON
D’ENQUETE

Les contraintes financieres ont
conduit aprés examen de différen-
tes solutions a la réalisation d'une
enquéte au lieu de travail auprés
d’'un échantillon d'actifs, par ques-
tionnaires  auto-administrés. Les
soins attentifs portés a la compré-
hensibilité du questionnaire — repe-
rage des différentes situations indi-
viduelles par un systéme de
couleurs — expliquent tres certaine-
ment le faible taux de rebut d'en-
quéte (1,5 %) et la bonne précision
obtenue sur l'usage du mode de
transport régulier domicile-travail.
La phase d'enquéte proprement
dite a été précédée d'une préen-
quéte auprés des chefs d'établisse-
ments sollicités, de fagon a recueil-
lir quelques données statistiques
sur les établissements et le point de
vue du patron sur les pratiques de
la voiture en commun au sein de
son entreprise. Le recueil des don-
nées s'est opéré sur deux pério-
des : la premiére a I'automne 80 et
la seconde en mars 81. Comme
dans la plupart des enquétes quan-
titatives, la difficulté majeure vient
de la nécessité d’assurer une bon-
ne représentativité statistiqgue de
I'échantillon final. A cette fin, il a été
constitué un échantillon d’établisse-
ments représentatif de I'aggloméra-
tion lyonnaise selon trois critéres :
le secteur d’activité, la localisation
géographique, la taille de I'établis-
sement®.

Le secteur d’activité

Secteur public et secteur privé
ont éte distingués en tenant compte
de leur poids respectif en effectif

*Pour le secteur privé, le tirage de
I'échantillon s’est fait & partir des fichiers
1980 de la chambre de commerce et d'in-
dustrie de Lyon.



salarié (1 pour 3 en 1975). A l'inté-
rieur du secteur privé seuls les trois
secteurs de I'industrie, des grossis-
tes et des services ont éeté retenus.
Le secteur des détaillants est en
effet constitué de 97 % d’'établisse-
ments de deux salariégs en
moyenne, chiffre jugé trop faible
par rapport a I'existence de regrou-
pement en voiture particuliére.

La localisation géographique

L'agglomération lyonnaise a fait
I'objet d'un découpage en trois sec-
teurs concentriques : le centre avec
Lyon et Villeurbanne, une premiére
couronne constituée de 15 commu-
nes et une seconde de 38 commu-
nes. Ce critére, scrupuleusement
respecté dans le cas du secteur
privé, n'a pas été directement pris
en compte pour le secteur public,
faute de statistiques globales appro-
priées.

La taille de I'établissement

Ce critere n'est pas intervenu
pour le secteur public. La constata-
tion a partir des expériences nord-
américaines et britanniques d'un
tres faible pourcentage de regrou-
pements inter-établissements a
conduit a I'élimination des entrepri-
ses sans salarié du secteur privé.
Finalement, trois types d'établisse-
ments ont été retenus selon ce cri-
tére : 1 2 9 salariés, 10 a 49 et plus
de 50 salariés.

La représentativité statistique
de I'échantillon

L'échantillon final est constitué
de 1705 individus appartenant a

101 établissements regroupant au
total 4119 actifs. Sur ces 1705
actifs, 1 267 travaillent dans 90 en-
treprises du secteur privé et 438
dans 11 établissements du secteur
public, ce qui donne un pourcen-
tage public/privé de 34,5% trés
proche de la realité. Le rapport en
effectif salarié entre administrations
locales et administrations d’Etat est
de 14,4 %, valeur elle aussi trés pro-
che de celle de I'INSEE 1979.

La représentativité statistique du
sous-échantillon des 1 267 actifs du
secteur privé a été vérifiée a deux
niveaux. Celui de leurs établisse-
ments d’appartenance donne d’ex-
cellents résulats, puisque la ventila-
tion selon les trois criteres de
sélection croisés ne fait apparaitre
que 2 classes sur 27 distantes
de plus de 2% de la réalité. La
comparaison entre les 1267 actifs
et la population active de leurs éta-
blissements d'appartenance montre
toutefois de légeres distorsions. En
conclusion, I'échantillon présente
au niveau du secteur privé une
sous-représentation des « indus-
tries » au profit des « services »
(9 %) qui va de pair avec une sous-
représentation des ouvriers (— 7 %)
au profit des employés (4 %) et des
cadres moyens (4 %).

LA PLACE
DE LA VOITURE
EN COMMUN

Les données de I'enquéte ne per-
mettent pas d'établir une courbe de

GRAPHIQUE 1 - Répartition des individus selon leur mode de transport régulier

domicile - travail (%).

GRAPHIQUE 1 - Répartition des individus selon leur mode de transport régulier

domicile - travail (%).

19

58

48

(31

3,5

MAP 2R

TC

VP Autres

(76) Résultats de I'enquéte ménage 1976.

répartition modale au sens des en-
quétes-ménages, a savoir sur la
base d'une comptabilisation des de-
placements réellement effectués.
L’histogramme du graphique 1 cor-
respond en fait a une répartition
des individus selon leur réponse a
la question « Quel mode de trans-
port utilisez-vous réguliérement
pour aller au travail ? » Compte
tenu du fait que les écarts observa-
bles pour la marche a pied et la voi-
ture entre I'échantillon et les résul-
tats de I'enquéte-ménage 76 sont
en grande partie dus a |'absence
d’'établissements sans salariés et
du secteur détaillants, on peut
conclure a une assez bonne repré-
sentativité de I'échantillon.

En données brutes, 5,92 % des in-
dividus pratiquent la voiture en
commun domicile-travail de fagon
réguliere. Le redressement de
I'échantillon par rapport a la
catégorie socioprofessionnelle des
actifs ne modifie pratiquement pas
ce pourcentage. Si l'on suppose
maintenant que les actifs des éta-
blissements sans salarié ainsi que
ceux du secteur « détaillants » ne
pratiquent pas la voiture en
commun, on obtient alors le résultat
suivant : 5,2 % des actifs de I'agglo-
mération lyonnaise sont des usa-
gers réguliers de la voiture en
commun. Ou encore, environ 10 %
des actifs utilisant la voiture pour se
rendre a leur travail sont des usa-
gers réguliers de la voiture en
commun.

EPIPHENOMENE QU
LENTE MATURATION ?

Le caractére spontané — aucune
intervention extérieure — de I'usage
de la voiture en commun vient du
fait que ces regroupements d'indivi-
dus en voiture particuliére relévent
pour la plupart d'une opportunité.
Celle-ci, qui confére donc un carac-
tére aléatoire a I’émergence de ces
pratiques, peut toutefois intervenir
au sein de deux situations principa-
les trés contrastées ; mais dans les
deux cas, cette opportunité joue le
méme rble de cristallisation de la
décision.

Le premier cas correspond a la
confrontation d'un ou plusieurs in-
dividus a une situation nouvelle qui
d’emblée pose des problemes de
transport. L'opportunité d'un re-
groupement apparait alors dans la
recherche de solutions capables de
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résoudre momentanément ces diffi-
cultés. Sa mise en place est trés ra-
pide, malgré I'absence trés vraisem-
blable de toute idée préexistante de
regroupement chez les partenaires
(phénomeéne mis en évidence lors
d’entretiens qualitatifs). A I'opposé,
I'idée d’un regroupement en voiture
particuliéere peut préexister chez
certains individus. Sauf en cas de
nécessité absolue, la genése de la
pratique est alors plus lente et peut,
comme le montre le rapport de la
DREIF, résulter d'un glissement
progressif d’'une pratique occasion-
nelle vers une pratique réguliére (en
données brutes, les usages occas-
sionnels repreésentent 1,76 % de
notre échantillon). L'usage de la
voiture en commun, s’il résulte dans
ce cas d'une longue réflexion, se
concretise néanmoins dans la rea-
lité par I'apparition d'une opportu-
nité plus ponctuelle. A c6té de ces
opportunités qui décident du vérita-
ble « démarrage » d'un regroupe-
ment, un certain nombre de fac-
teurs déterminants interviennent de
maniére concomitante dans la ge-
nése des pratiques. L'analyse statis-
tique révele ainsi la part prépondé-
rante de cinq facteurs.

Structure urbaine

Elle intervient directement a travers
la distance domicile-travail plus éle-
vée chez les usagers réguliers, ainsi
que par une localisation privilégiée
de leur domicile et de leur emploi
en périphérie urbaine (une carte de
flux fait apparaitre une large majo-
rité des déplacements de type dia-
métral ou périphérique). Ce premier
facteur est trés certainement a rap-
procher des 35 % d’'usagers régu-
liers invoquant «un gain finan-
cier/voiture seul » comme motif de
leur pratique.

Offre de transport collectif

15 % des usagers réguliers invo-
quent ¢ I'amélioration/bus » comme
motif de leur choix (taux beaucoup
plus élevé chez les jeunes). Si I'on
tient compte du double déséquilibre
suivant : offre de transport collectif
moyenne faible a l'ouest au profit
de l'est et forte proportion d'usa-
gers reguliers a l'ouest, il est vrai-
semblable que ce facteur joue un
role important.

Proximité lieux d’emploi/résidence

95 % des usagers réguliers tra-
vaillent dans le méme établissement
que leur(s) partenaire(s) de voiture
en commun. A |'autre bout de la
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chaine, il est clair que la proximité
des lieux de résidence est fonda-
mentale. En effet, 35 % des usagers
réguliers passent au domicile de
leur(s) partenaire(s), alors que 22 %
des non-usagers invoquent I'ab-
sence de collegue résidant a proxi-
mité comme motif de leur non-prati-
que.

Taille des établissements

En dehors de certaines grandes
administrations plubliques qui of-
frent des logements regroupés dans
I'espace a leurs salariés et favori-
sent en cela [|'utilisation collective
de la voiture, il apparait que les
actifs des établissements de 10 a 49
salariés se singularisent par une
pratique de la voiture en commun
plus élevée qu’ailleurs (12 %). La di-
mension « humaine » de ce type
d'établissement et I|'assez bonne
probabilité d'y trouver un partenaire
adéquat jouent trés certainement
ici.

Catégorie socio-professionnelle

Malgré une signification statisti-
que plus faible, il semble bien que
les ouvriers ayant plus de deux en-
fants, dont la femme n’exerce au-
cune activité professionnelle et ne
possédant qu'une voiture consti-
tuent une catégorie privilégiée
d'usagers réguliers (horaires de tra-
vail fixes, inadéquation des horaires
des transports en commun).

L'approfondissement des méca-
nismes explicatifs du phénoméne
au moyen de méthodes d'analyse

des données n’a rien apporté de
fondamentalement nouveau. Ainsi,
si la naissance du regroupement en
voiture particuliere releve dans la
plupart des cas de deux logiques
opposées, il semble par contre que
la pratique réguliere de la voiture en
commun ne soit le fait d’aucun pro-
fil socio-économique dominant.

LES MODALITES
D’ORGANISATION

Avant toute chose, quelgues ca-
ractéristiques genérales méritent
d’étre mentionnées a ce niveau. La
voiture en commun se pratique ma-
joritairement a deux — 55 % des cas
— ou trois personnes — 25 % des
cas. Le poids des contraintes d'or-
ganisation explique largement cet
état de fait. Pour 52 % des usagers
réguliers, c’est la voiture qui serait
utilisée en cas d'empéchement de
derniére minute, le recours au bus
n'étant que de 25 %. L'importance
du lieu de travail est déterminante a
I'égard des regroupements en voi-
ture : 76 % des usagers réguliers
enquétés ont fait connaissance de
leur(s) partenaire(s) sur le lieu de
travail, alors que 95% de ces
mémes usagers ont effectivement
leur(s) partenaire(s) dans le méme
établissement. Cette caractéristique,
du reste semblable outre-Atlantique,
montre a I'évidence que le lieu de
travail constitue le pole privilegie
pour mener toute action d'incitation
a l'usage de la voiture en commun.

L'absence de transporis collectifs et le zonage fonctionnel en périphérie urbaine inter-
viennent largement dans la pratique de la voiture en commun.




Poids des modes de prise en charge (en colonne)
en fonction des modes d'organisation (en ligne)

TABLEAU 2
Passage R.d.v. chez R.d.V Poids des modes
au domicile | le conducteur fixe Autre d'organisation

Tour de réle 43 % 14 % 39 % 4 % 28 %
Votre voiture 25 % 21 % 43 % 11 % 28 %
Autre voiture 255 % 31% 38,5 % 5 % 39 %
Autre 50 % 0 % 165% | 335% 5%
Poids des modes

de prise en charge 31,5% 22 % 38,5 % 8 % 100 %

Poids des types d’arrangement entre partenaires (en colonne)
en fonction des modes d’organisation (en ligne)

TABLEAU 3
Amiable Dédommagement Autre Poids des modes
financier d'organisation
Tour de réle 86 % 0 % 15 % 28 %
Votre voiture 75 % 14,5 % 10,5 % 28 %
Autre voiture 51 % 283 % 20,7 % 39%
Autre 33 % 0 % 67 % 5%
Poids des types
d'arrangement 67 % 14 % 19 % 100 %
Il faut mentionner enfin que 36 % ou non d'un dédommagement

des usagers reguliers affirment
avoir des relations hors travail avec
leur(s) partenaire(s) de la voiture en
commun, taux qui atteint 50 % chez
les femmes.

Le tableau 2 montre que le tour
de rdle s'accompagne davantage
du passage au domicile de chacun
ou du rendez-vous fixe, alors que
lors de ['utilisation systématique
d’'une méme voiture les trois modes
de prises en charge sont mieux ré-
partis, notamment le rendez-vous
chez le conducteur. Le tour de role
par ailleurs se traduit dans la quasi-
totalité des cas par un arrangement
a I'amiable entre partenaires, alors
que ['utilisation systématique de la
méme voiture peut dans environ
20 % des cas donner lieu a dédom-
mager financier, comme lillustre le
tableau 3.

Ces proximités entre modalités
d’organisation suggeérent I'existence
de trois situations types. La pre-
miére correspond au principe de
« I'échange de service» congu
dans le but de minimiser les nouvel-
les contraintes imposées par le re-
groupement : passage au domicile,
tour de réle, arrangement a I'amia-
ble. Apparaissent ensuite deux
autres situations basées pour leur
part sur le principe du « service
rendu » et que distingue I'existence

10

financier. Les contraintes imposées
par le regroupement sont géenérale-
ment plus pesantes pour les parte-
naires rendez-vous chez le
conducteur ou en un lieu fixe,
méme véhicule, dédommagement.

Il était tentant, a partir de ces
constatations obtenues dés la pre-
miere phase d’enquéte, d'essayer
de rapprocher ces modes d’'organi-
sation types des deux scénarios de
genese de l'usage de la voiture en
commun. C’est dans cet esprit qu'a
été menée la seconde phase d'en-
quéte. Sans pour autant permettre
de [I'affirmer deéfinitivement, cette
seconde phase a renforcé I'élabora-
tion d'un schéma explicatif général.
Au cas précité d'une genése rapide
du phénomeéne pour faire face a un
probléme de transport inattendu
correspond généralement une prati-
que de courte durée basée sur le
principe du service rendu sans
contrepartie financiére. Ce service,
congu dés l'origine comme un
moyen de pallier certaines difficul-
tés conjoncturelles, s'accommode
mal, de par ses contraintes d'orga-
nisation, avec la possibilité d'une
stabilisation dans le temps. A l'in-
verse, un regroupement en voiture
particuliere qui aura mis longtemps
a s'établir induira plutét une prati-
que de longue durée, basée sur le
principe de I'échange de service. la
réciprocité du service en méme
temps que la minimisation des
contraintes constituent ici les deux
meilleurs gages de pérennité (42 %
des usagers réguliers enquétés pra-
tiguent la VEC* depuis 2 ans ou
plus). Dans le méme esprit, la
contrepartie financiere peut éviter
certains risques de dégradation du
regroupement et donc le pérenniser

*VEG : voiture en commun

Répartition des modes d’organisation
en fonction de la catégorie socio-professionnelles des usagers réguliers

TABLEAU 4
Cadres Cadres Employés Ouvriers
supérieurs moyens

Tour de réle 90 % 38 % 5% 29 %
méme la votre (0) (31) (34) (29)

voiture 10 % 62 % 92 % 60 %
autre (10) (31) (58) (31)

Autres 0 0 3% 1%

* VEC : voiture en commun

Répartition des types d’arrangement entre partenaires
en fonction de la catégorie socio-professionnelle des usagers réguliers

TABLEAU 5
Cadres Cadres Employés Ouvriers
supérieurs moyens

Amiable 90 % 63 % 58 % 66 %
Dédomagement

financier 0% 12 % 21 % 14 %
Autres 0% 8% 8% 14 %
Refus de répondre 10 % 7% 13 % 6 %
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plus facilement. Ces deux cas de fi-
gure n’excluent pas pour autant
toute une gamme de situations in-
termédiaires marginales.

Les tableaux 4 et 5 montrent clai-
rement que les cadres supérieurs
pratiquent la voiture en commun
sur la base de I'échange de service,
que les ouvriers et les cadres
moyens sont plus proches d’'une lo-
gique de service rendu sans contre-
partie financiere — 33 % de tour de
réle et 13 % en moyenne de dédom-
magement financier — et qu’enfin
les employés s’organisent eux aussi
sur la base du service rendu, mais
avec une contrepartie financiere
plus fréquente.

DEGENERENCE
OU DISPARITION
BRUTALE ?

Il est certain — les entretiens qua-
litatifs sont trés significatifs 4 cet
égard — que la stabilité des regrou-
pements en voiture particuliére dé-
pendra pour une grande part des
rapports d'amitié et de complicité
gue sauront tisser les partenaires
entre eux. La longévité de telles en-
tentes entre individus nécessite un
minimum d’affinité, de confiance et
de points communs en dehors du
travail lui-méme, de maniére a ren-
dre agréable les trajets en commun
et supportable tout incident de
fonctionnement du systéme. Faute
du maintien de tels rapports entre
partenaires, le regroupement dégé-
nérera plus ou moins vite.

Dans la majorité des cas, il sem-
ble bien néanmoins que I'arrét de la
pratique soit assez rapide. Les re-
groupements mis en place pour
faire face a des difficultés conjonc-
turelles disparaissent avec celles-ci
ou avec la possibilité de solutions
jugées plus satisfaisantes. Dans le
cas des regroupements de longue
durée, I'analyse des motifs invoqués
par les anciens usagers réguliers
(3% de I'échantillon) montre la
préeminence du critére spatial. Le
changement du lieu de domicile ou
du lieu de travail intervient dans
66 % des cas.

Ces deux principales causes de
mortalité, en méme temps trés cer-
tainement que d’autres facteurs
plus complexes, attestent de la fra-
gilité de I'usage de la voiture en
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Arrangement a I'amiable et utilisation d’'une méme voiture dominent parmi les multiples
formes d'organisation de la voiture en commun.

commun. Partiellement aléatoire
dans sa geneése, il I'est aussi dans
sa durée de vie. Ainsi, contraire-
ment aux modes de transport tradi-
tionnels, I'usage régulier de la voi-
ture en commun peut étre remis en
cause a tout moment, sur la base
de critéres aussi bien objectifs que
psycho-sociologiques.

CONCLUSION

L’'usage régulier de la voiture en
commun, phénoméne a priori relati-
vement simple, s'avere d'une
grande complexité socio-économi-
que. Il regroupe en effet une
gamme de situations contrastées
mettant en jeu des éléments écono-
miques et des comportements so-
ciaux tres différents. L'enquéte dont
les résultats sont présentés ici
n'avait pas pour but d'appréhender
les determinants d'ordre psycho-
sociologique du phénoméne. Leur
réle est pourtant fondamental, aussi
les efforts de recherche a venir de-
vront-ils s’orienter davantage sur
I'analyse de ces éléments plus qua-
litatifs. lIs permettront d’infirmer ou
de confirmer certaines des hypothé-
ses émises dans notre schéma ex-
plicatif général du phénoméne
« voiture en commun ». Une atten-
tion toute particuliere devra étre
portée a la difficulté méthodologi-
que liee a l'alternative suivante :
doit-on raisonner en termes d'usa-
gers réguliers ou de regroupe-
ments ? Enfin, la poursuite d'études

quantitatives sur d'autres contextes
urbains que celui de |'aggloméra-
tion lyonnaise devrait permettre de
mieux comprendre l'influence des
structures urbaines et de I'offre de
transport collectif sur I'usage régu-
lier de la voiture en commun.

Une politique globale de transport
urbain qui viserait le développement
de la voiture en commun se devrait
de définir avec une grande préci-
sion aussi bien ses objectifs que les
moyens pour les atteindre, et ce
pour de multiples raisons. La pre-
miére reléve d'un point de vue
« micro », de nombreuses études
sur la mobilité urbaine mettent en
évidence que les changements
dans les habitudes de déplacement
d'un membre du ménage peuvent
egalement modifier celles des
autres membres, ainsi que leur pro-
gramme d'activité. Une extension
de la pratique de la voiture en
commun pourrait donc produire des
résultats inattendus en matiére de
mobilité et de programme d’activité
des individus. La disponibilité pour
les autres membres du ménage de
la voiture laissée au domicile ris-
querait, paradoxalement, de provo-
quer une augmentation du nombre
de déplacements en VP. La
deuxiéme raison correspond davan-
tage a un niveau « macro ». La voi-
ture en commun, comme toute
autre modalité de transport urbain,
est d’abord partie intégrante du sys-
téeme de transport, lequel a des
interactions étroites avec le reste du
systeme urbain. Aussi faudrait-il en-
visager les effets sur ce dernier des
mesures prises en matiére de trans-



port. La voiture en commun peut
améliorer la cohésion sociale de
certains quartiers, mais elle peut
aussi apparaitre comme un moyen
de transport de classe réservé aux
ouvriers et aux employés. En der-
nier lieu, il importe de ne pas ou-
blier que toute politique d’incitation
a I'usage collectif de la voiture par-
ticuliere n’aura des chances de
réussir que si elle rencontre un ac-
cueil favorable au sein du public.
Deux éléments attestent de la
grande prudence a observer dans
ce domaine. Les quelques cent res-
ponsables d'entreprise interviewés
lors de I'’enquéte ont montré pour la
plupart soit un désintérét complet
pour les déplacements en voiture
de leurs salariés, soit une volonté
trés nette de ne pas s’en méler. La
voiture en commun, sauf pour I'un
d’entre eux, n’apparait vraiment pas
comme un mode de transport a part
entiére. Par ailleurs, d'autres études
ont montré que les usagers actuels
de la voiture en commun refusaient
largement I'idée de toute institution-
nalisation de la pratique.

La mise au point d’'une politique
d’incitation a l'usage de la voiture
en commun nécessite, plus que
jamais, en préalable une meilleure
connaissance de ses effets directs
et indirects, jusqu'ici totalement
ignorés. [ ]
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