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摘　要：准确界定卡普的经营性质，有利于加强道路运输管理，有利于汽车工业的可持续发展。

从道路运输法的基本理论入手，运用定量分析和逻辑分析方法，对卡普的经营性质进行全面、深入

分析。分析结果认为：绝大多数卡普为非经营性运输行为，不是非法经营行为；对卡普的划一化管

理不符合现行法律规范；道路运输管理机构应加强对卡普的分类管理。
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　　随着私家车进入中国家庭，卡普在很多城市日

益受到人们的青睐。然而，当卡普这种新型的、利国

利民的交通方式蓬勃发展，人们为之普遍叫好的时

候，有关部门的某些人士却认为，卡普是一种经营性

运输行为，卡普未经许可，是一种非法经营行为。本

文将通过对卡普及其类别的研究，对现行法律框架

下界定运输行为经营性与非经营性（以下简称营、

非性质）标准的分析，试图对卡普的营、非性质给出

明确答案。

一、卡普特征及其类别

　　卡普是一个泊来词，在中国俗称“拼车”、“打顺

风车”，是指几个人相互联络，由小轿车拥有者为自

己和他人提供的一种汽车共享服务［１］。如甲、乙皆

拥有“私车”，甲、乙、丙的小孩在同一所学校上学，

甲、乙、丙３人约定，甲、乙每人送几天，互不支付费

用，丙每月支付一定费用，此例即属卡普。卡普具有

如下几个特征。

（１）卡普是汽车共享的一种。所谓汽车共享是

指人们共享一辆汽车。除卡普外，汽车共享还包括

Ｃａｒｓｈａｒｉｎｇ。Ｃａｒｓｈａｒｉｎｇ称作狭义的汽车共享，“是一

种会员制的用车俱乐部，参与者需交纳一定的押金

和年费，用车的时候可以随时申请，调度中心将在参

与者要求的时间内，在最近的服务点为参与者准备

需要的车辆”［１］，其法律关系是一种租赁关系。卡普

作为一种汽车共享，“无车族”通过支付一定费用或

并不支付费用而享受汽车带来的便利，“有车族”则

通过有偿或无偿提供运输服务与他人分享汽车带来

的便利。作为汽车共享的一种，卡普是一种运输活

动，而不是租赁活动。

（２）卡普的提供者既可为运输活动的经营者，

如出租车经营者，也可为非营运车辆的所有人，如私

车主。前者基于经营上的考虑而提供卡普，后者则

基于生活上的便利提供卡普。在非营运车辆提供的

卡普中，卡普的提供者为运输的主要消费者，即使在

没有他人拼载的情况下，他也会为克服自己在空间

位移上的困难而开行车辆，这一点有别于私家车非

法载客。

（３）卡普服务的对象为特定的几个人。这些拼

载者之间存在拼载的合意，其合意的形成既可以通

过拼载者之间的私下联络而成立，也可因中介组织



的牵线搭桥而成立。另外，卡普的服务对象既可以

是“无车族”，也可以是“有车族”。“无车族”通过

支付费用而享受卡普，“有车族”则通过服务的交换

获得他人提供的卡普。

（４）卡普的类别。对事物进行分类的直接意义

在于把握事物的个性，而对个性的研究有助于对共

性的认识。不同种类的卡普各具特色，又都在个性

的展示中呈现出其共同的属性。因此，有必要对卡

普进行分类。根据不同的标准，可以将卡普划分为

不同的种类：经营性卡普与非经营性卡普；有偿卡普

与无偿卡普。

第一种分类的标准为提供卡普服务的车辆的

营、非性质。经营性卡普又称为出租车拼载，是由有

运输经营权的经营者提供的，提供服务的车辆为经

营性车辆———出租车。非经营性卡普又被称为私家

车拼载，是由无运输经营权的私家车主提供的卡普

服务，提供服务的车辆为非经营性车辆———私家车。

由于经营性卡普的提供者拥有道路运输经营权，因

此其所从事的运输行为的性质显然是一种经营性运

输行为。非经营性卡普的提供者没有获得道路运输

经营权，因此其性质倍受争议，但本文无意研究经营

性卡普的性质。非经营性卡普的性质正是本文力图

加以研究的问题。第二种分类的标准为提供卡普服

务是否发生了费用结算。经营性卡普显然是有偿

的，无偿的经营性卡普只是一种例外。非经营性卡

普既可有偿，也可无偿。由于经营性卡普无论是否

有偿，其性质皆为经营性运输行为。而无偿的非经

营性卡普的性质显然是非经营性的，唯独对有偿的

非经营性卡普的性质，人们莫衷一是。本文的主要

研究对象为非经营性卡普中的有偿卡普，且以下所

称卡普仅指有偿的非经营性卡普。

二、判定经营性运输行为的依据

　　目前，确定运输行为营、非性质的依据主要是

２００５年８月１日交通部颁布的《道路旅客运输及客

运站管理规定》（以下简称交通部１０号令）和地方

《道路运输条例》（以下简称《道条》）。鉴于地方

《道条》仅适用于所属行政区域，因此，本文仅就１０

号令的规定进行分析，并据此讨论卡普的营、非性

质。按照１０号令第３条规定，经营性道路客运，“是

指用客车运送旅客，为社会公众提供服务、具有商业

性质的道路客运活动”。根据这一规定，界定营、非

运输行为的标准主要有两项：一是服务对象，二是商

业性。如果某人从事的运输活动是面向社会公众

的，并且具有商业性，该运输行为即为经营性运输。

相反，如果一项运输活动不是面向社会公众，或者不

具有商业性，或者既不是面向社会公众，又不具有商

业性，则该项运输行为就是非经营性运输。在理解

１０号令第３条规定和判定经营性运输行为的依据

时，有以下几点是值得注意的。

（一）服务对象要件

社会公众相当于某个特定人来说是他人，是指

不特定的任何人。公交车、出租车、长途客运班车运

输的服务对象即为社会公众。运输活动的服务对象

是社会公众，表现在私法上要求承运人与旅客之间

应当具有运输合同关系。

（二）商业性要件

简单地将商业性作为划分营、非运输行为的唯

一标准，而不考虑运输行为的服务对象会人为地扩

大经营性运输的范围，从而会把不是经营性运输的

行为划入经营性运输行为中。实际上，可以把向社

会公众提供服务和具有商业性作为经营性运输行为

的两个构成要件［２］。如果一项运输行为不符合其中

一个要件，如不具有商业性，或不是为社会公众服

务，则该项运输行为就不是经营性的运输行为，而是

非经营性的运输行为［３］。为落实《中华人民共和国

道路运输条例》，一些省的地方《道条》干脆不使用

商业性这一词语，而是直接使用“以营利为目的”对

经营性道路运输进行定义。由此可见，以营利为目

的是人们对商业性的本质的普遍认识。以营利为目

的是人们从事某种交易活动时谋求利润的主观心态

或愿望。以营利为目的与实际上是否已经赚取了利

润并无必然联系，也与是否发生了费用结算无必然

联系［４］。

三、卡普经营性质辨析

　　关于卡普的营、非性质，人们的认识并不完全相
同。提供卡普的人对把卡普定性为经营性运输行为

充满了质疑和抱怨，而运政执法人员中的许多人则

认为，在现行营、非划分标准下，卡普的性质是经营

性的。有运政人员甚至讲，只要收了钱，私家车拼载

就是非法经营，就是“黑车”。本文认为，绝大多数

卡普的性质是非经营性的，理由有如下几点。

（一）卡普不具有商业性

商业性是现行法的框架下衡量某一运输行为的

营、非性质的重要标准之一。由于商业性标准是以
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营利为目的这一主观心理状态为要素［５］，故可将其

称之为主观性标准。如前所述，商业性的本质特征

是以营利为目的，即人们从事某种活动的目的是为

了盈利。那么，卡普是否是以营利为目的的、具有商

业性的运输行为呢？笔者以为，卡普非以营利为目

的，不具有商业性，因而不是经营性运输行为。以营

利为目的，自然是说某人从事某种活动的目的是为

了盈利，而所谓目的，是指其所从事的一切活动想要

得到的结果。“想要”当然未必能得到，但必须有可

能得到，如果不可能，就说其是以营利为目的，是很

难让人信服的［６］。那么，提供卡普服务的人依据他

们设计的收费标准有可能盈利吗？如果我们考察一

下这些卡普服务者收取运费的标准，同时比照一下

他们提供服务的成本，就不难看出，绝大多数卡普的

提供者不可能盈利。

假设提供卡普的车辆的购置费用为 １５万元

（目前私车购置价格多为１０万元～２０万元，本文取

平均数），每年养车费用（包括养路费、汽油费、保险

费、过路、过桥费和罚款等）为１．５万元，车辆报废时

间为１５年，则１５年一辆车提供卡普的总成本费用

约为３７．５万元。又设一辆车的常年拼载人数为３

人（注：设定的拼载人数为３个不利于证明本文的

观点），每人每天上、下班来回的拼载费用为１５元

（这种收费标准在大多数城市也很难达到）［１］，则１５

年一辆车的卡普总收入约为２４６３７５元。这个计算

结果清楚地表明，一辆提供卡普服务的车辆１５年收

入尚需增加５万元左右才能保障不亏本，遑论盈利。

卡普的提供者依据其确定的收费标准提供卡普几乎

不可能盈利，这一计算结果说明了绝大多数卡普的

提供者们不是以营利为目的。

（二）卡普是成本分摊的运输行为

如上所述，尽管卡普的提供者提供服务的条件

是要收取一定的费用，但由于其所收取的费用根本

不可能盈利，因此，卡普不以营利为目的，不具有商

业性，也不是经营性运输行为。然而，卡普服务的提

供者毕竟收取了费用，那么他们收取费用的目的是

为了什么呢？笔者认为，卡普服务的提供者收取费

用的目的不是为了盈利，而是为了让所有的卡普参

加者（包括卡普服务的提供者和服务的所有受领

者）共同分摊运输的成本和费用，实行所谓的“ＡＡ

制”。这里引入一个“成本分摊”的概念［７］，并把卡

普称之为成本分摊的运输行为。

与以营利为目的的经营性运输行为相比较，成

本分摊的运输行为是指由所有的运输参与者共同分

担运输的成本费用的运输活动。成本分摊的运输行

为至少具有以下几个特征：（１）成本分摊的主体既

包括运输服务的受领者，也包括运输服务的提供者。

而经营性运输活动的成本费用均由运输服务的受领

者承担。（２）成本分摊的内容既包括固定成本，如

车辆购置费、保险费等，也包括使用成本，如燃油费、

过路费等。而经营性运输服务所获取的收入除包含

上述成本外，还包含相应的利润。（３）成本分摊也

是一种主观心理状态，与以营利为目的的主观心理

状态相比较，它们都是目的，而不是动机，只不过目

的不同罢了。由会计学相关原理可知，利润为收入

减去成本、费用、损失和税金之和的余额［８］。以营利

为目的的运输行为追求的是利润，并且该利润是个

正数，而且这个正数越大越好。成本分摊的运输行

为谈不上追求利润，只是在不盈利、或者说在利润小

于或等于零的前提下，希望能将由一个人承担的成

本、费用、损失和税金等转由参与卡普的所有人均等

地分摊。事实上，私车是一种消费品，其使用的结果

是消费资金的消耗，根本谈不上赚钱，成本分摊的运

输行为只不过把这种消费资金的消耗转由二个以上

的人分担而已。

从上述成本分摊的特征可以看出，成本分摊的

运输行为不以营利为目的，因而它不是经营性的运

输行为。

（三）客观性标准已经作废

１９８６年《公路运输管理暂行条例》（以下简称

《运管条例》）第五条规定，所谓营业性运输是指为

社会提供服务、发生各种方式费用结算的公路运输。

很显然，《运管条例》将划分营、非运输行为的标准

委诸于“发生各种方式费用结算”这一客观事实（由

于该原因，本文将该标准称之为客观性标准），而无

论发生费用结算的目的如何。认同卡普是经营性运

输行为的人往往认为，“只要收了钱，就是非法经

营”，提供卡普者既收取了费用，卡普就是经营性运

输行为。由此可见，认为卡普是经营性运输行为的

观点，印证的恰恰是已经被废止的客观性标准，而不

是现行的主观性标准［９］。以已经废止的标准衡量卡

普的性质，并说卡普是经营性运输行为，是对现行有

效标准的置若罔闻。

（四）将卡普定性为非经营性运输

行为符合建立节约型社会的要求

困扰当代小轿车工业可持续发展的世界性三大

难题是能源、污染和交通堵塞，解决这些难题的根本
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方法也许是限制私人小轿车的增长［１０］，卡普无疑是

实现这一理想的合理而有效的途径之一。实际上，

在许多发达国家，如美国、法国、澳大利亚、新加坡等

国，法律不仅没有将卡普定性为经营性运输行为，实

际上没有限制卡普；相反，这些国家纷纷出台法律或

政策鼓励人们采用卡普这一新的出行方式。如美国

法律就给予了交通高峰时拼载的车辆可以行驶于快

速车道上的优惠政策。毋庸置疑，国外的做法是正

确的，其必将对克服当代社会因小轿车的剧增而引

发的能源短缺、环境污染和交通堵塞等顽疾产生积

极而持久的作用。由于中国人民生活水平的提高，

小轿车快速增长带来的能源短缺等顽疾也正在困挠

着中国的社会经济发展，中共中央及时地调整了国

家经济社会发展的思路，提出了经济社会可持续发

展战略和建立节约型社会的要求。卡普无疑是符合

这一发展思路的，因此，应当大力提倡卡普这一新的

交通方式，而不是将其定性为经营性的运输行为，从

而实际上抑制卡普的发展。

四、结　语

　　卡普有经营性与非经营性卡普两种。毫无疑

问，经营性卡普的性质是经营性的。非经营性卡普

也有两种。无偿的非经营性卡普的性质显然是非经

营性的，有偿的非经营性卡普的性质不能一概而论。

由于大多数有偿的非经营性卡普不具有商业性，实

际上是一种成本分摊性质的运输行为，因此，大多数

有偿的非经营性卡普的性质属于非经营性运输行

为，道路运输行政执法机构不应视其为非法营运。
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