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交通运输企业“营改增”后税负为何不降反升

陈 林

（杭州职业技术学院金都管理学院 杭州 310018）

【摘要】“营改增”基于我国目前“结构性减税”大背景而推进，试点改革使大部分中小企业实现了减负目标，但

部分交通运输企业“营改增”之后却出现了税负“不降反升”现象。本文基于增值税税负原理，阐明交通运输企业税

负增加的内在机理，找出蕴含于内的深层原因。
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一、研究背景

增值税和营业税两税并存显现出不少弊端，为了完

善税制，促进产业发展和经济调整，简化税收征管，在“结

构性减税”的改革大背景下，2012年1月上海首先拉开“营

改增”的序幕，随后全国不少省市加入试点，到 2013年 8
月改革进入提速期，试点扩容按照行业在全国逐步推开，

预期营业税在“十二五”期间将退出历史舞台。

“营改增”作为我国历史上一次非常重大而影响深远

的税制改革，其对企业税负增减影响成为首要关注点。交

通运输业是首批进行试点改革的行业之一，改革对交通

运输企业税负产生了不小的影响。具体来看，其影响效应

具有双面性，既有正向效应，也有负向效应。正向效应下

部分企业税负下降，主要集中于小规模纳税人企业，达到

了减负目的；负向效应下部分企业税负未降反升，主要集

中于一般纳税人企业，据测算，短期内 50%以上企业税负

有所增加。

二、增值税税负原理

增值税对货物和劳务流转过程中产生的增值额课

税，是一种价外税，国际上普遍采用购进扣税法计税，增

值税具有道道征税、环环抵扣的特征。增值税税负的衡量

指标有两个，一个是绝对数，另一个是相对数。

增值税税负绝对数是企业向税务机关实纳增值税

额，等于销项税额减去进项税额。

相对数是指在一定时期内，企业实际缴纳的增值税

额与同期企业收入总额的比率。税负相对数=（销项税额-
进项税额）/企业总收入，进一步表示为：（销售额×税率-
进项税额）/企业总收入。相对数将企业总收入考虑在内，

也就是考虑企业对税负的承受能力，以其来考量税负更

具科学性。

影响企业增值税税负的因素不具单一性，需要进行

多维度探析。首先需要考虑企业总收入变化情况，如果企

业收入快速增加，则具备承担更多税收的能力，税款如果

与收入同步增加，企业的税负也不会明显提升；如果企业

收入不变或有所下降，则承受税款的压力上升，税款稍有

增加，税负就会加重。

如果先将税率这个因素抽象化，那么销项税额和进

项税额两者之间也存在多种状态。假设销项税额的变动

为M，进项税额的变动为N，则存在如下四种状态：①当

M 和 N 均增加时，如果 M>N，那么税负增加；如果M<
N，那么税负下降。②当 M 和 N 均下降时，如果 M>N，

那么税负下降；如果M<N，那么税负上升。③当M上升、

N下降时，税负上升。④当 M下降、N上升时，税负下降。

在考虑企业增值税税负影响时，最为重要的是要考

虑到企业部分购进项目的持续可使用性，某些购进项目

会成为未来相当长时间内的成本支出，例如购进固定资

产，采购额度往往较大，发生在当期时一次性扣除税款，

这会直接导致当期税负大幅度变化甚至出现税额为负的

情形。换言之，分析税负影响必须考虑当前国家及企业的

经济状况以及固定资产采购情况。

三、“营改增”对交通运输企业税负的影响剖析

在分析“营改增”对交通运输企业税负的影响时，本

文只考虑企业单独提供交通运输劳务并取得运输收入，

不存在其他取得收入的项目，那么在考量税负的相对数

这一指标时，企业的销售额与企业总收入基本等同。

1. 假定短期内企业总收入不变。短期内，社会经济体

对交通运输劳务的总需求基本呈稳态，不会因为“营改

增”而发生数量变化，因而可以假定，全社会对劳务的需

求总量是一定的。在既定的劳务需求总量下，企业收入主

要受价格因素影响，在市场经济条件下，价格是供给和需

求博弈的产物。
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从供给方看，根据交通运输企业的行业属性，交通运

输业投入运营的首要条件是运输工具的配备，在运输工

具投入上所需初始资金额大、增加投资费用多，运力调整

难度大，并且对技术改进要求相对较小，竞争者数量众

多，因而在短期内企业通常只能在现有的运力下提供运

输劳务，所以供给价格缺乏弹性，短期内企业运力和经营

情况变动不大。

从需求方看，在既定的需求下，市场提供运输劳务的

企业众多，消费者的选择面很广，因而交通运输企业的需

求价格弹性较大，消费者对价格变动较为敏感。倘若交通

运输企业通过提高运输价格来弥补税收损失，会导致消

费者对本企业的运输需求减少，导致企业总收益下降更

快，损失更大。因此在短期内，交通运输企业的运力不会

出现太大变动，企业所收取的运费也不会大幅上涨，因此

运输收入也不会有太大变化。

基于以上分析，我们可以将企业收入的细微变动模

糊化，认为在短期内，交通运输企业的收入不变。并以此

作为我们分析的基本假设。

2. 销项税额方面。基于前文的假设，可知纯交通运输

企业销售额等于企业总收入，在企业总收入不变的假设

前提下销售额也不会发生变动。所以，企业销项税额增加

主要归于试点改革前后交通运输企业的税率变化较大。

改革前，交通运输企业提供的运输劳务缴纳营业税，

适用税率3%；试点改革后，对增值税一般纳税人企业运输

劳务征收增值税，适用税率 11%。比较“营改增”前后的税

率变化，交通运输企业一般纳税人税率上升了8%，这是导

致销项税额上升的重要因素。

3. 进项税额方面。根据前文的理论分析，税负是否增

加取决于销项税额与进项税额的变动关系，在总收入既

定不变、税率一经政策确定也不会发生随意变动的情况

下，进项税额变动成为影响税负变动的最主要因素。

进项税额是企业购进货物及劳务所承担的增值税税

款，对进项税额进行分析，首先要分析交通运输企业的成

本结构。交通运输企业成本分为外购成本以及内部成本

两大部分，其中：外购成本包括外购货物和外购服务两大

类，外购货物包括外购运输设备、办公用品、成品油、水电

煤等，外购服务包括修理修配、港口码头装卸搬运、仓储

服务等；内部成本主要集中在人力成本，包括人员工资、

福利费等。

（1）固定资产的影响。通过对交通运输企业的成本结

构分析可知，固定资产在企业成本核算中占比大，直接影

响到企业可抵扣的进项税额。那么在“营改增”期间，交通

运输企业是否大量购进过固定资产？

通过对部分试点企业进行调研，发现试点改革后企

业并没有大张旗鼓添置固定资产，主要是基于以下原因：

首先，固定资产有其使用周期。交通运输企业所购入的运

输、办公等类型的固定资产通常使用年限较长，在试点之

前企业就已经投入使用，目前阶段并无更新需求，所以不

会大规模购置，也就不会出现进项税额的大额抵扣。其

次，出于自身财务状况及成本控制的考虑，企业也不会纯

粹为了享受进项税额抵扣而大量购进固定资产。

（2）未实现抵扣的进项税额的影响。如果不考虑固定

资产所占比重，通过对交通运输企业进行成本测算，油费

和修理费等占企业总成本的 30% ~ 40%、过路过桥费等占

30% ~ 40%、人力成本占 30% ~ 40%。其中只有外购符合抵

扣条件并且取得相应抵扣凭证的进项税额才属于抵扣范

围，如油费和修理费等。根据现行《增值税暂行条例》规

定，过路过桥费和人力成本不属于抵扣范围之内，从测算

比例来看不可抵扣项目的占比达到了6 ~ 8成。

如果考虑固定资产所占比重，通过成本测算，固定资

产所占比重约为40% ~ 50%、油费和修理费占8% ~ 10%、过

路过桥费占 5% ~ 10%、人力成本约占 10% ~ 20%，粗略估

算，可抵扣部分接近6 ~ 7成，不可抵扣部分占到3 ~ 4成。

那么，需要考虑在增值税条例规定可抵扣项目中企

业有多少实现了抵扣。通过调研发现，由于交通运输企业

的行业特性，某些本可以抵扣项目由于没有取得抵扣凭

证，导致不得抵扣。这些项目主要是修理工费和加油费

等，其无法抵扣有以下原因：通常情况下，一般纳税人要

申请抵扣需取得增值税专用发票。但在实务中由于交通

运输企业多从事跨地区运输业务，发生的可抵扣费用支

出具有随意性，经常出现可抵扣项目难以取得增值税专

用发票的情况。例如修理费，如果交通运输企业选择小规

模纳税人提供修理服务，那么通常就无法直接开具增值

税专用发票；另外如加油费，如果是小型加油站，可能没

有资格开具增值税专用发票，或者由于开具发票手续繁

杂，驾驶员为减少麻烦，并未将营业执照复印件等证明材

料随身携带，通常不愿意开具增值税发票。

由上可知，交通运输企业“营改增”后税率上升，固定

资产采购规模并未大幅度增加，不可抵扣项目占比较高，

同时本该抵扣项目由于未取得抵扣凭证而不得抵扣，以

上诸多原因导致了税负不降反升的现象。
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