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“营改增”对交通运输行业的影响及对策研究
——以江西省 JJ市为例

阙红艳

（九江职业大学 经济管理学院，江西 九江 332000）

摘 要：对江西省 JJ市的交通运输行业在“营改增”后的总体情况进行调研的基础上，找出在“营改增”后 JJ
市货运企业存在的主要问题，从规范经营主体、建立健全企业账务核算、进一步扩大抵扣范围和规范财税奖励政策等

四个方面提出合理建议，以期对后期“营改增”扩围和促进当地货运企业健康有序地发展提供参考意见。
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Abstract: Based on the overall research of replacing business tax with a value-added tax on transportation industry in JJ city, this
paper explores the main problems existing in the freight enterprises. Meanwhile, it proposes four countermeasures on aspects of standard⁃
izing the management main body, perfecting the enterprise financial accounting, further expanding the scope of deduction and standardiz⁃
ing the tax incentive policies so as to expand the scope of replacing the business tax with a value-added tax and promote the healthy and
orderly development of the local freight transportation enterprise for reference.
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随着 2014 年 1 月铁路运输加入“营改增”试

点，至此，“营改增”已经涵盖了整个交通运输行

业。随着“营改增”在交通运输业的全面铺开，对

促进货运物流企业的发展、优化产业结构、推动企

业创新发展方面发挥了积极作用，但也存在不少问

题，本文以江西省 JJ市的交通运输行业为例，找出

实施“营改增”后存在的问题，并提出相应建议，

以期对“营改增”在交通运输行业的进一步完善提

供建议。

一、交通运输行业发展现状

截至到2014 年7 月，JJ市纳入到“营改增”范

围的交通运输企业共有692 户，较“营改增”初期

增加了132 户①，增幅达23.6%。其中小规模纳税人

287 户，一般纳税人 405 户，分别占全部交通运输

企业的 41.43%和 58.53%。2013 年 8 月至 2014 年 7
月全市“营改增”交通运输企业共实现营业收入

54.57 亿元，“营改增”后 JJ市交通运输行业得到了

快速的发展。

交通运输行业运营模式多样，模式的选择是决

定企业营运成本的关键所在。以 JJ 市为例，主要有

四种模式，本次调研以不同模式运营的实体货运企

业中的一般纳税人为对象开展。一是企业完全自营
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运输模式。企业运用自己拥有的运输工具完成运输

任务，这类企业财务核算健全，单一采用此种模式

运营的运输企业目前在市场上占有的份额不多，一

些运输线路相对固定的运输企业多采用此种模式运

输。二是个人（个体）挂靠运输模式。这是目前内

河、汽车货运市场直接承运的主体，企业与个人之

间多属挂靠关系，不直接参与经营，不拥有所有

权，经营权与所有权处于分离状态。三是委托第三

方运营模式。委托方承接运输业务后转委托给自有

运输企业，由受托方开具货运专票收取运费的业务

模式。实际操作过程中，此种运营模式容易与货运

代理相互混淆。四是企业自有运营兼委托他人运输

模式。此种模式是企业运输的主要模式，且委托业

务占企业总业务量的80%以上。根据运管部门统计

数据显示，以集装箱挂车为例，JJ 市共有 1 200
辆，仅77 辆为企业完全自有运输，其余1 123 辆为

个人（个体）运输。

二、“营改增”后交通运输行业存在的

问题

(一)企业运营模式受“营改增”限制

运输企业的主要经营业务是货物运输，但由于

企业运营模式的不同，导致企业对车辆有无控制权

和实际运输业务人交织在一起，出现了实际运输

人、委托运输人、业务联系人、车辆实际控制人等

多头主体。而现有的《营业税改征增值税试点实施

办法》规定：单位以承包、承租、挂靠方式经营

的，承包人、承租人、挂靠人（以下统称承包人）

以发包人、出租人、被挂靠人（以下统称发包人）

名义对外经营并由发包人承担相关法律责任的，以

该发包人为纳税人。否则，以承包人为纳税人。文

件并没有对该种经营模式下企业主体承担相关法律

责任的内容和形式做出进一步的解释和规定，从而

对这种模式的发展处于不确定状态。个别地方性

“营改增”的具体政策甚至直接对运营模式进行限

制。如“主管国税机关应根据企业运输能力核定自

开票企业货运专票最高开票限额和月(次)领票量、

金额”(赣国税函［2013］ 230 号文件)，这只适用

于严格意义上的“企业完全自营运输模式”，对于

“个人挂靠运输模式”和“委托第三方运营模式”

的实体企业就不具有科学性和适当性，特别是对物

流等行业的经营发展，产生了限制作用。

(二)企业财务核算易产生风险

由于交通运输行业特殊性，车辆挂靠经营方式

非常普遍，车辆实际车主与名义车主不一致的情况

经常发生。另外，企业注册地与车籍所在地，企业

实际经营地也往往不一致。按现行“营改增”政策

和代开发票管理规定，挂靠企业不会也不能代为开

具发票，从而导致出现挂靠企业开具发票难，财务

核算变通处理的现象。实际运行中，主要表现在两

个方面：一是账目核算不健全，收入、成本、费用

凭证残缺；二是出现有的货物运输企业只对其在国

税部门代开的发票进行税款的计算和缴纳，对于以

现金结算没有票据的其他支出业务则不予在账面反

映。这样的企业实质上就是一个“代开发票”的中

介机构[1]。以上处理方法均可能带来财务风险和税

收违法风险。

(三)企业整体增值税税负偏高

2013 年 8 月至 2014 年 5 月，JJ 市交通运输业

平均销售税负为 8.67%，高于全省平均水平 1.5 个

百分点。全市 365 户一般纳税人平均税负率为

9.3%，高于全省平均水平 1.4 个百分点。其中，税

负明显畸高的企业达 206 户 （税负率为 11%的有

159 户，税负率在 10%至 11%之间的有 47 户），占

全行业一般纳税人总户数的 56.4%。这一期间入库

税收 3.96 亿元，占全行业的 90.2%[2]。与周边省、

市交通运输企业税负相比，JJ市货物运输业税负率

明显偏高。具体情况见表1。
究其原因：一是税率上升。从税率上看，如果

是一般纳税人的交通运输企业，其税率为11%，相

比计征营业税时的 3%的税率，有了较大增幅。企

业虽然增加了可以抵扣的进项税，但也难以达到

8%这样的抵税比例，在这种情况下，交通运输企

业的实际税负提升是必然的。二是货运企业对进项

税难以做到应抵尽抵。一些企业没有形成及时取得

有效进项凭证的习惯，导致了进项税可抵扣但没抵

扣的情况发生，而实际情况是企业想取得有效扣税

凭证也较难。企业必须从正规、大型的加油站和修

理店才能取得有效抵扣发票，而从实际情况来看，

由于存在驾驶员路途零散加油和在小型修理店进行

车辆维修保养，难以取得正规、有效的增值税专用

发票，导致不能充分抵扣。三是可抵扣的比重过
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低。现实情况是，绝大多数企业的经营资产均在

“营改增”之前购入，大都不能以增量抵扣法在扣

税环节中抵扣。如调查中发现某航运企业仅在

2012 年新购的船舶就有 38 艘，净增 3.65 万载重

吨，而“营改增”政策对于在2013 年8 月1 号前投

入营运的固定资产不可抵扣，且目前航运企业整体

利润微薄，无形中增加了企业的税负。除此之外，

可以抵扣的车辆燃油费、修理费等费用在总成相中

所占的比重不足40%，且较难取得有效发票。而企

业在日常运营成本中占多数的过路过桥费、保险

费、房屋租金又不在扣税范围内，这些均导致企业

税负增加。

(四)超常财政奖励加大行业税收风险

财政税收返还与奖励政策是国家与地方财政税

收政策的重要调控手段之一，在国家政策允许的范

围内按一定比例将地方税收返还或奖励给纳税人，

是一项暂时性措施。实践中，少数企业得益于地方

财政奖励返还政策，对是否取得增值税专用发票并

不在意。以无进项税额抵扣的企业为例，企业名义

上的综合税负为14.8%，（其增值税税率11%，企业

所得税负担率为2.5%，城市维护建设税和教育费附

加为 1.3%），但在部分地方乡镇，企业缴纳的税收

中除按税负的 2.08%上缴上级财政外，其余税收基

本上都以财政奖励的形式返给了企业，这就容易导

致上游企业减少开票收入，造成税款流失。同时造

成部分企业利用税收漏洞，大肆虚开，买卖税款，

行业税收风险加大。

三、完善“营改增”后交通运输行业的

建议与思考

(一)进一步规范经营主体，选择合理的企业运

营模式

进一步规范经营主体。对采用挂靠方式经营的

企业，政府应积极鼓励被挂靠的运输企业收购挂企

业的交通运输工具，再以对外承包的方式经营，那

么和运输工具紧密相联的燃油费、修理费和保险费

等费用均可统一纳入企业整体核算，税务机关可以

对企业取得的全部收入征纳税款。另一方面，原个

体车主在企业实现利润的基础上进行利润分配，企

业独立对外承担法律责任。这样，不仅实际车主与

名义车主相一致，而且法律责任、纳税主体和管理

体制均主体明确，承担的社会责任也比较清晰[3]。

选择合理的企业运营模式。“营改增”之前，

征收营业税的交通运输行业，不论采取何种经营模

式，只要其营业收入相同，缴纳的营业税也相同。

实施“营改增”之后，对于企业取得的符合抵扣政

策的合理票据是可以算作扣税依据的，因此，货运

企业选择不同的运营模式将会直接影响到交通运

输、企业的整体税负，企业负责人应充分了解本企

业的实际运营情况，在熟悉政策的前提下选择适合

自己的营运模式。

(二)提高行业财会人员素质，建立健全账务

核算

交通运输业实施“营改增”后，由于涉及到增

值税的进项税额抵扣，企业的涉税业务核算必定会

比之前计算营业税时复杂，特别是账务处理方法有

了较大变化。这些变化都给货运企业会计提出了新

要求，因此，有必要提高他们的整体素质，尽快熟

悉“营改增”后的涉税业务处理流程和方法。同

时，立足货运企业实际经营模式，督促货运企业健

全账务账册，加强对企业的财务管理。增值税制度

实行严格的“以票管税”，货运企业发票管理混乱

或财务核算不健全，必定会带来不能抵扣项目增多

的情况，从而加重企业税负。企业要逐步培养货运

司机在加油、维修、过路的零星费用时要养成索要

正规票据的习惯，财务人员要仔细核对司机提供的

原始票据是否与实际运营线路相符合。除此之外，

表1 货物交通运输企业一般纳税人销售税
负月度变化情况表

单位：%

时间

2013年8月

2013年9月

2013年10月

2013年11月

2013年12月

2014年1月

2014年2月

2014年3月

2014年4月

2014年5月

税负率

JJ市税负

11.0
10.3
10.3
7.8
9.6
8.9
8.3
8.8
8.6
5.8

江西省税负

10.9
9.3
8.8
8.4
8.6
9.1
7.5
7.7
6.9
3.8

注：根据江西省 JJ 市国税局相关资料整理所得
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企业在签订运输合同时要符合法律规范，从源头上

规范账务处理。除企业自身努力之外，税务机关要

加强对货运企业的征收管理，重点关注企业货运劳

务的真实性，确保企业的实际业务与开票企业、受

票企业、发票金额相符。特别是运输工具、运输能

力和营运能力相同的货运企业的开票情况进行比

对，对发现的异常情況要及时关注、及时处理。

(三)确定运输行业最佳税率，进一步扩大增值

税抵扣范围

确定交通运输行业最佳税率。国家实施“营改

增”的总体改革指导思想是“改革试点行业总体税

负不能增加或略有下降”，但实际情况是，“营改

增”后的交通运输行业（一般纳税人）整体税负较

改革前有所增加。如果企业税负增加的问题得不到

解决，从国家层面来讲会影响本轮改革的进程；从

企业角度来讲会影响企业生产的积极性，甚至会诱

发企业违法违规事件。在现行我国实行消费型增值

税的大环境下，“营改增”后企业短期内税负增加

是必然趋势，虽然相对于 17%的增值税率而言，

11%的税率属于低税率，但由于企业取得符合抵扣

条件的进项税较困难，可以说11%仍然是一个较高

税率。政府应加快调研和分析，尽早确立交通运输

行业的最佳税率。

进一步扩大运输企业可抵扣范围。建议将运输

企业的过路费、过桥费和保险费等重要成本尽快纳

入营改增的可抵扣范围，针对这些费用较难取得增

值税专用发票的问题，可以将这些费用按行业平均

水平由税务机关核定出其应抵扣的进项税比例。同

时还可以把对固定资产折旧的适当比例纳入可抵扣

范围，以减轻的运输企业的税收负担。从企业角度

来讲，可通过进一步提高劳动生产率、提高管理水

平、加强内部控制等方法减轻企业自身税负。

(四)规范税收返还与奖励制度，强化政策导向

规范税收返还与奖励制度。在国家尚未调整

“营改增”收入分享机制的情况下，各级政府及相

关部门应尽快建立公开机制、优惠政策备案审查、

定期评估和退出机制（包括税收返还和奖励的标

准、程序）。加大对县、乡一级财政预算的考核力

度，禁止对“营改增”制定税收优惠政策，对通过

财政补贴、财政返等形式进行引税、买税或虚收空

转等手段来增加财政收入的行为进行严厉打击。除

专门的税收法律、法规外，各地起草其他法律、法

规、发展规划和区域政策时不得违背国家统一的财

税制度。

强化政策导向，完善配套政策。建议从顶层设

计考虑，对“营改增”收入预算级次与传统增值税

政策保持一致，同时兼顾地方财力。对于财税奖励

中存在问题，地方要及时发现，限时督促整改。同

时，应加强税务部门同政府的合作，在地方政府的

财政奖励管理中，增加对企业财务核算规范性要

求，多方合力共同打击不法企业钻国家优惠政策的

空子。对于超税负返还政策，各省应加强与财政、

地税部门的协调与沟通，出台规范、严谨的实施办

法，让企业真正受益。

注释：

① 根据江西省 JJ 市国税局相关资料整理所得。
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