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چکیده 
اقتصاددانان مدت‌هاست که از مالیات بر آلودگی و دادوستد مجوز آلودگی، برای کنترل انتشارات مضر ناشی از تولید و مصرف انرژی حمایت می‌کنند. شواهد جدید برای کشورهای عضو OECD نشان می‌دهد که اثرات توزیعی مالیات بر انرژی بر اساس حامل‌های انرژی متفاوت است. بر اساس هزینه، مالیات بر سوخت حمل و نقل به طور متوسط کاهنده نیست؛ زیرا خانوارهای دهک‌های هزینه پایین‌تر، نسبت کمتری از مخارج خود را صرف مالیات بر سوخت حمل و نقل می‌کنند. در حالی که میانگین غیروزنی این کشورها از نسبت درآمد صرف شده برای مالیات بر سوخت حمل و نقل نشان می‌دهد که این شاخص برای خانوارهای پایین‌ترین دهک و دهک‌های متوسط از همه بیشتر است و در بین کشورها ناهمگونی وجود دارد. برخی از کشورها، اثرات تصاعدی مالیات بر سوخت‌های حمل و نقل را هم بر مبنای هزینه و هم بر مبنای درآمد نشان می‌دهند؛ در حالی که برخی کشورهای دیگر، اثرات متناسب‌تری را نشان می‌دهند یا تمایل دارند بیشترین بار را بر روی دهک‌های هزینه‌ای میانی قرار دهند. این مطالعه تجزیه و تحلیل مبتنی بر یک مدل میکروشبیه‌سازی مالیات بر انرژی است که با استفاده از داده‌های خرد هزینه‌های خانوار، یعنی هزینه‌های اندازه‌گیری شده در سطح خانوار ساخته شده است.  نتایج این مطالعه در 21 کشور منتخب عضو OECD نشان می‌دهد که مالیات بر سوخت‌های گرمایشی اندکی کاهنده است؛ یعنی درصد هزینه‌های صرف شده برای آن‌ها با افزایش هزینه، کاهش می‌یابد. همچنین، مالیات بر برق نیز کاهنده‌تر از مالیات بر سوخت‌های گرمایشی است.
واژگان کلیدی: مالیات بر انرژی، اثرات توزیعی، بار مالیاتی، دهک‌های هزینه‌ای، حامل‌های انرژی.
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1- مقدمه
یکی از موانع اصلی استفاده (یا استفاده گستردهتر) از مالیات بر انرژی این نگرانی است که مالیات بر انرژی ممکن است که اثرات کاهنده داشته و به فقرا بیشتر از ثروتمندان ضربه بزند. شواهد و مطالعات برای تایید یا رد این نگرانی کم بوده و تنها چند مطالعه به بررسی اثرات توزیعی مالیات‌های انرژی در کشورهای OECD می‌پردازند. این مقاله با ارائه یک تحلیل سیستماتیک از اثرات توزیعی مالیات های اصلی انرژی در 21 کشور عضوOECD ، به این شواهد اضافه می کند.[footnoteRef:3] اثرات توزیعی مالیات ها را می توان با استفاده از مبنای درآمد یا هزینه ارزیابی کرد. اگرچه استدلال هایی برای استفاده از هر دو وجود دارد، اما خانوارهایی با درآمد کم گذرا ، که در طول عمر خود فقیر نیستند، به شدت بر درآمد متوسط ​​تأثیر میگذارند در حالی که تأثیر کمتری بر هزینه های متوسط ​​دارند. تجزیه و تحلیل در این مقاله بر تجزیه و تحلیل مبتنی بر هزینه تأکید می کند، اما نتایج مبتنی بر درآمد را نیز نشان می دهد، با این تاکید که انتخاب مبنا بر نتایج و تفسیرها تأثیر می گذارد. [3:  بیست و یک کشور منتخب از اعضای سازمان همکاری‌های اقتصادی و توسعه، شامل کشورهای اتریش، بلژیک، شیلی، جمهوری چک، استونی، فنلاند، فرانسه، آلمان، یونان، مجارستان، ایرلند، ایتالیا، لوکزامبورگ، هلند، لهستان، جمهوری اسلواکی، اسلوونی، اسپانیا، سوئیس، ترکیه و بریتانیا می‌باشد.] 

شواهد جدید برای 21 کشور OECD نشان میدهد که اثرات توزیعی مالیات بر انرژی بر اساس حامل های انرژی متفاوت است. بر اساس هزینه، مالیات بر سوخت حمل و نقل به طور متوسط ​​کاهنده نیست، زیرا خانوارهای دهک های هزینه پایین تر نسبت کمتری از هزینه خود را صرف مالیات بر سوخت حمل و نقل می کنند. در حالی که میانگین وزن نشده 21 کشور از نسبت درآمدی که صرف مالیات بر سوخت حمل و نقل می شود برای خانوارهای دهک های پایین و متوسط ​​بالاتر است. همچنین، در بین کشورها ناهمگونی وجود دارد. بطوری‌که در برخی از کشورها اثرات مالیات بر سوخت‌های حمل‌ونقل هم بر مبنای هزینه و هم بر مبنای درآمد فزاینده (افزایشی) است، در حالی که برخی کشورها تأثیرات متناسب‌تری را نشان می‌دهند یا تمایل دارند بیشترین بار را بر روی دهک‌های هزینه ای متوسط ​​بگذارند. اثر مالیات بر سوخت های گرمایشی اندکی کاهنده است، یعنی درصد هزینه های صرف شده بر روی سوخت های گرمایشی از دهک پایین به بالا کاهش می یابد. مخارج مالیات بر برق حتی اثرات کاهنده تری نسبت به مالیات بر سوخت های گرمایشی دارد (از دهک های پایین به بالا این مخارج مالیات بر برق کاهش می یابد). 
ویژگی های اجتماعی و جمعیت شناختی بر اثرات توزیعی مالیات های انرژی تأثیر می گذارد. خانوارهای بزرگتر نسبت به خانوارهای کوچکتر سهم بیشتری از مخارج خود را صرف مالیات بر انرژی می کنند، به ویژه برای مالیات بر سوخت حمل و نقل. خانوارها در مناطق روستایی به طور متوسط ​​بیش از خانوارهای شهری هزینههای خود را صرف مالیات بر انرژی می کنند. در مناطق شهری اگر سرپرست خانوار بالای 60 سال سن داشته باشد، خانوارها تمایل دارند سهم کمتری از هزینه های خود را صرف مالیات بر سوخت حمل و نقل کنند. 
اثرات توزیعی مالیات های انرژی را می توان با اندازه گیری بار مالیاتی به عنوان درصدی از درآمد در طول دهک های درآمدی و به عنوان درصدی از مخارج در طول دهک های هزینه ای، محاسبه کرد. اگرچه استدلال هایی برای استفاده از هر یک از این معیارها وجود دارد، یک مسئله کلیدی این است که خانوارهایی با درآمد گذرا پایین، که مادام العمر فقیر نیستند، به شدت بر درآمد متوسط ​​تأثیر میگذارند در حالی که آنها بر میانگین هزینه ها تأثیر چندانی ندارند. تجزیه و تحلیل در این مقاله بر تحلیل بر مبنای مخارج تاکید دارد اما نتایج مبتنی بر درآمد را نیز نشان می دهد.[footnoteRef:4] [4:  این مقاله نتایج را هم به صورت درصدی از درآمد در دهک های درآمدی و هم به صورت درصدی از هزینه ها در دهک های هزینه ای ارائه می دهد. در مقاله حاضر، "مبنای درآمد" به هر نوع مقایسه بین درآمد، بار مالیاتی که به عنوان درصد درآمد اندازه گیری می شود و ترکیبی از هر دو ، اشاره دارد. فرمول "پایه درآمد" فقط به بار مالیاتی اشاره دارد که به عنوان درصدی از درآمد اندازه گیری می شود، یعنی پایه مالیاتی. همین اصطلاح در مورد «مبنای هزینه‌ها» و «پایه هزینه‌ها» نیز صدق می‌کند.] 

میانگین وزنی برای 21 کشور مورد تجزیه و تحلیل نشان می دهد که اثرات توزیعی مالیات بر سوخت حمل و نقل، سوخت گرمایشی و برق متفاوت است. مالیات بر سوخت حمل و نقل بر مبنای درآمد تا حدودی متناسب بوده و برمبنای هزینه اثر فزاینده دارد. مالیات بر سوخت های گرمایشی اندکی کاهنده است و مالیات بر برق هم از نظر درآمد و هم بر مبنای هزینه کاهنده تر است.

[image: ]
نمودار 1. متوسط مالیات بر حامل های انرژی به عنوان درصد درآمد خالص یا مخارج قبل از مالیات (متوسط 21 کشور)

در میان عوامل اجتماعی و جمعیت شناختی، سه الگو در 21 کشور مورد تجزیه و تحلیل، نمایان میشود.
· اول اینکه خانوارهای بزرگتر نسبت به خانوارهای کوچکتر سهم بیشتری از درآمد و هزینه خود را صرف مالیات بر انرژی می کنند به ویژه در مورد مالیات سوخت حمل و نقل. 
ثانیاً، خانوارهای مناطق روستایی به طور متوسط ​​سهم بیشتری از درآمد و هزینه خود را صرف مالیات بر انرژی میکنند تا خانوارهای ساکن در مناطق شهری. 
ثالثاً، اگر سرپرست خانوار بالای 60 سال سن داشته باشد، خانوارها تمایل دارند کمتر از درآمد و هزینه خود را صرف مالیات بر سوخت حمل و نقل کنند.
در این مطالعه میانگین پیامدهای توزیعی بر روی مجموعه 21 کشور OECD محاسبه می شود و به این ترتیب الگوی کل کشورهای OECD را منعکس نمیکند. برخی از کشورهایی که مورد مطالعه قرار نگرفتهاند، از نظر ویژگی های اجتماعی-جمعیت شناختی، با کشورهای مورد مطالعه متفاوت هستند. همچنین این مطالعه اثرات توزیعی تنظیمات مالیات بر انرژی فعلی را بررسی می‌کند و به این ترتیب هیچ واکنش رفتاری به اصلاحات بالقوه مالیات بر انرژی را مدل سازی نمی‌کند.
 این مقاله به شرح زیر است: بخش 2 مطالعه پیشین در مورد تجزیه و تحلیل توزیعی مالیات های انرژی را مورد بحث قرار می دهد. بخش 3 روش شناسی مدل میکروشبیه سازی ، مفروضات آن، و داده هایی را که بر اساس آن استوار است، شرح می دهد. همچنین مزایا و معایب استفاده از هزینه یا درآمد را به عنوان مبنایی برای تحلیل توزیعی مورد بحث قرار می دهد. بخش 4 نتایج اصلی را ارائه می دهد. این بخش به تأثیرات توزیعی مالیات بر انرژی هنگامی که به مالیات های مختلف بر اساس مصرف انرژی، یعنی مالیات بر سوخت های حمل و نقل، سوخت های گرمایشی و برق می پردازد. بخش 5 رابطه بین مالیات بر انرژی و ویژگی های جمعیتی را تجزیه و تحلیل می کند. در بخش 6 نتیجه گیری و پیشنهاداتی را برای کارهای آینده لازم است، ارائه داده می شود.

2- پیشینه مطالعاتی در خصوص اثرات توزیعی مالیات بر انرژی
 مطالعات در مورد اثرات توزیعی سوخت حمل و نقل، اولاً، نشان می دهد که تأثیرات آن در کشورها متفاوت است. برخی از کشورها اثرات کاهنده، کشورهای دیگر اثرات متناسب یا حتی فزاینده نشان می دهند. ثانیاً، مالیات بر سوخت‌های حمل‌ونقل زمانی که با مبنای هزینه‌ها اندازه‌گیری می‌شود، فزاینده تر از مبنای درآمد است. استرنر (2012) در مطالعه مقایسه اثرات توزیعی مالیات بر سوخت حمل و نقل برای فرانسه، آلمان، ایتالیا، صربستان، اسپانیا، سوئد و بریتانیا، برای نیمی از کشورها، کاهشی جزئی در اثراث توزیعی مالیات را پیدا کرد. صربستان به وضوح اثرات فزاینده مالیات بر سوخت حمل و نقل را نشان می دهد در حالی که در آلمان و بریتانیا، خانوارهای دهک های متوسط ​​درآمد کمتری از درآمد خود را صرف سوخت حمل و نقل می‌کنند تا خانوارهای دهک های درآمدی پایین تر و بالاتر. استرنر فرض میکند که تفاوت در اثرات توزیعی مالیات بر سوخت حمل و نقل در سراسر کشورها به دلیل استفاده متفاوت از خودرو توسط گروه های درآمدی مختلف و در دسترس بودن حمل و نقل عمومی است. خانوارهای فقیرتر ممکن است کمتر ماشین داشته باشند، به ویژه در کشورهای فقیرتر، که باعث می شود مالیات بر سوخت حمل و نقل فزاینده باشد. 
پوتربا (1991) و متکالف (1999) با تجزیه و تحلیل مالیات بر سوخت های حمل و نقل در ایالات متحده دریافتند که مالیات بر سوخت های حمل و نقل زمانی که به عنوان درصدی از درآمد جاری در دهک های درآمدی اندازه گیری شود، کاهشی است. با این حال، هنگامی که بر اساس هزینه یا پایه درآمد مادام العمر اندازه گیری می شود، مالیات بر سوخت های حمل و نقل فزاینده تر به نظر می رسد و تمایل دارد بیشترین بار مالیات را بر دوش دهک های هزینه متوسط ​​وارد کند. استرنر (2012) نیز نشان می دهد که مالیات بر سوخت های حمل و نقل در شش کشور اروپایی زمانی که بر مبنای هزینه ها اندازه گیری می شود، فزاینده تر از مبنای درآمد است. پوتربا (1991) استدلال می‌کند که اثرات توزیعی مالیات ها باید با استفاده از پایه درآمد مادام العمر تجزیه و تحلیل شوند و هزینه ها نماینده بهتری برای درآمد مادام العمر نسبت به درآمد فعلی است. 
مقایسه‌های بیشتر مالیات بر سوخت‌های حمل‌ونقل یا CO2 در داخل یا بین کشورها بسیار اندک است. با این حال، مطالعات بسیاری درخصوص برآورد کشش درآمدی تقاضای خانوارها، به تفکیک انواع سوخت ها در کشورهای مختلف وجود دارد. مطالعات متا برای مقایسه کشش درآمدی انوع سوخت ها، در بین کشورها انجام شده است.
کشش درآمدی برای یک سوخت خاص، درصد تغییر تقاضا برای این سوخت خاص را با تغییر درآمد به میزان یک درصد اندازه گیری می کند. بنابراین اندازه‌گیری می‌کند که در صورت کاهش یا افزایش درآمد و ثابت بودن سایر شرایط، چه اتفاقی برای تقاضای سوخت می‌افتد. بنابراین ممکن است در مورد تقاضای سوخت در خانوارهای فقیرتر نسبت به خانوارهای ثروتمندتر نیز اطلاعات خوبی را نشان دهد. با توجه به اینکه مالیات های غیر مستقیم بر سوخت ها عموماً بر مبنای مقدار وضع می شود، کشش های درآمدی ممکن است در مورد اثرات احتمالی توزیعی مالیات های انرژی نیز اطلاعاتی را ارائه دهد. زمانی که کشش در یک مقطع (شامل تمام سطوح درآمد) تخمین زده می شود، کشش درآمدی بالاتر از یک به معنی فزاینده (افزایشی) بودن مالیات بر انرژی است، در حالی که کشش درآمدی زیر یک به معنای کاهشی بودن مالیات بر انرژی است. این به این دلیل است که با کشش درآمدی بالاتر از یک، سهم مخارج سوخت از درآمد، با درآمد افزایش می‌یابد و افزایش به این معنی است که هزینه‌های مالیات بر سوخت به عنوان سهمی از درآمد با افزایش درآمد افزایش می‌یابد.  برآوردهای حاصل از مطالعات متا، نشان دهنده کشش درآمد متوسط ​​0.83 برای سوخت حمل و نقل (Espey 1998) و از 0.92 برای برق (Espey and Espey  2004) است.

3- روش شناسی 
این بخش ابتدا داده های مورد استفاده در مدل میکرو شبیه سازی مالیات بر انرژی که استفاده شده، را مورد بحث قرار می دهد، سپس محاسبه مالیات و خروجی مدل و پس از آن در مورد زیربنا، مفروضات و محدودیت های مدل بحث می شود. در نهایت، مزایای تحلیل مبتنی بر درآمد یا هزینه مورد بحث قرار می گیرد. مدل میکرو شبیه سازی مالیات بر انرژی بر اساس یک مدل میکرو شبیه سازی کلی است که برای 20 کشور OECD  ایجاد شده است (به OECD2014a،  مراجعه کنید). در حالی که در آن مدل (میکرو شبیه سازی کلی) تمرکز بر مالیات بر مصرف به طور کلی و مالیات بر ارزش افزوده به طور خاص است، در حالیکه تمرکز این مدل به طور خاص بر روی اثرات توزیعی مالیات بر انرژی است. پاراگراف های زیر روش شناسی را با تمرکز بر موضوعاتی که به ویژه برای مدل سازی مالیات های انرژی مرتبط هستند، خلاصه می کند.

3-1-داده ها 
مدل میکرو شبیه‌سازی از داده‌های خُرد مخارج حاصل از بررسی‌های بودجه خانوار (HBSs) برای مدل‌سازی مالیات‌های مصرف استفاده می‌کند. بررسی‌های بودجه خانوار (HBSs) نمونهای از بررسی های خانوارها هستند که به صورت دوره ای توسط ادارات ملی آمار انجام می شود که شامل اطلاعات دقیقی در مورد هزینه های مصرفی خانوار برای کالاها و  خدمات، داشتن کالاهای بادوام و مسکن و همچنین ویژگی های جمعیت شناختی و اجتماعی- اقتصادی خانوارهای مورد بررسی، از جمله درآمد قابل تصرف می باشد. در مورد مالیات بر انرژی، هزینه خانوار برای کالاهای زیر مورد توجه است: سوخت حمل و نقل، سوخت گرمایشی و برق.
برای افزایش سازگاری در بین کشورها، از ریز داده های HBS با فرمت Eurostat استفاده می شود. داده‌های خرد از کشورهای غیر اتحادیه اروپا به گونه‌ای تنظیم شده است که تا حد امکان به فرمت Eurostat تقریب یابد. فرمت همگن اجازه می دهد تا به جای نیاز به مدل های خاص هر کشور، یک مدل استاندارد برای هر کشور توسعه داده شود. ازآنجاییکه که داده های خرد عموماً در دسترس عموم نیستند، داده ها به طور خاص برای میکروشبیه سازی ها، توسط ادارات آمار ملی مربوطه ارائه شده است.



3-2-محاسبه مالیات 
سه نوع مالیات برای حامل های انرژی شبیه سازی شده است: مالیات بر ارزش افزوده، عوارض مالیات بر ارزش افزوده و عوارض غیرمستقیم مقداری. این مدل با تطبیق مخارج از داده‌های HBS با نرخ‌های مالیاتی مربوطه آن(VAT و عوارض مالیات غیر مستقیم) ساخته می‌شود. سپس یک برنامه میکرو شبیه‌سازی، مقدار مالیات بر ارزش افزوده و عوارض مالیات غیر مستقیم پرداخت شده توسط هر خانوار را با اعمال نرخ‌های مالیات بر مبالغ مخارج مربوطه محاسبه می‌کند. در مواردی که عوارض مالیات غیر مستقیم اخذ می شود، ترتیب شبیه سازی به این صورت است: مالیات مقداری، مالیات مالیات ارزشی و مالیات بر ارزش افزوده. این رویکردی است که توسط همه کشورهای تحت پوشش در حال حاضر اتخاذ شده است، و به این معنی است که هر پایه مالیاتی شامل مبالغ مالیات(های قبلی) است. این مدل بار مالیاتی را برای خانوارهای مجزا، متوسط ​​بار مالیاتی در 5 دهک درآمد خالص و 5 دهک هزینه قبل از مالیات و جمعیت کل را محاسبه می کند. نتایج را می توان با ویژگی های جمعیت شناختی خانواده یا سرپرست خانواده تقسیم کرد: نوع خانواده، جنس، سن، وضعیت فعالیت اقتصادی، سطح تحصیلات، تراکم جمعیت و ترکیبی از اینها. با این حال، تعداد مشاهدات در برخی از این زیر گروه‌ها ممکن است به اندازه ای کوچک باشد که امکان استنتاج آماری به اندازه کافی قابل اعتماد را فراهم نکند. بنابراین این مقاله فقط نتایج را برای زیر گروه هایی با 30 مشاهدات یا بیشتر نشان می دهد.

3-3-محدودیت ها
مدل‌سازی میکرو شبیه‌سازی و تحلیل حاصل دارای محدودیت‌های متعددی است. در زیر به این موارد پرداخته شده است.

3-3-1-داده های درآمد 
نتایج بر اساس داده‌های درآمد HBS در سطوح درآمد پایین ممکن است به دلیل حضور خانواده‌هایی با درآمد موقت پایین گمراه‌کننده باشد. (Bozio et al., 2012; Decoster et al., 2010) به عنوان مثال، بسیاری از کارگران خوداشتغال ممکن است در مراحل خاصی از توسعه کسب و کار خود سطح درآمد پایینی داشته باشند، اما همچنان مخارج بدون تغییر خواهند داشت. از طرف دیگر، برخی از خانوارها ممکن است پس انداز خود را برای تامین مالی مصرف خود کاهش دهند. همچنین دانش‌آموزان می‌توانند الگوهای مصرفی داشته باشند که درآمد سالانه مورد انتظار آنها در طول عمر را با دقت بیشتری منعکس کند تا درآمد آنها در حین تحصیل. در هر صورت، احتمالاً گمراه کننده است که آنها را به عنوان خانوارهای «کم درآمد» برای تجزیه و تحلیل توزیعی، در نظر بگیریم.
برای کاهش این نگرانی، خانوارها در موارد زیر از تجزیه و تحلیل حذف می شوند:
· خانوار درآمد منفی یا صفر گزارش می کند
· خانوار دارای نسبت هزینه به درآمد چهار یا بیشتر است

 3-3-2-مشمولیت (برخورد) مالیات 
مدل سازی، کل برخورد مالیات بر مصرف را به مصرف کننده نهایی نسبت می دهد. این یک فرض استاندارد است که در اکثر مطالعات مالیات بر مصرف در نظر گرفته می شود (به عنوان مثال، IFS 2011، ؛ ​​لیهی، لیون و تول، 2011؛ ​​دکوستر و همکاران، 2010 را ببینید). با این حال باید توجه داشت که در برخی موارد ممکن است کل مالیات بر مصرف به مصرف‌کنندگان منتقل نشود و یا حتی در مواردی بیش از کل مالیات بر مصرف به مصرف کنندگان منتقل گردد.

 3-3-3-عوارض مالیات غیر مستقیم مقداری 
بسیاری از مالیات های مرتبط با محیط زیست، مانند مالیات بر انرژی، به نمودار عوارض مالیات غیرمستقیم مقداری وضع می شوند. عوارض مالیات غیر مستقیم مقداری یک منمودار مدل سازی ایجاد می کند زیرا داده های مربوط به مقدار مصرف شده به طور کلی در داده های HBS موجود نیست. در غیاب داده‌های کمیت، به منظور شبیه‌سازی این مالیات‌ها، برای تخمین مقادیر از داده‌های مخارج HBS ، از میانگین قیمت‌ها (که عموماً توسط ادارات آمار ملی ارائه می‌شود) برای انواع مختلف انرژی استفاده می‌شود. حامل های انرژی کالاهای نسبتاً همگنی هستند. بنابراین بعید است که خانوارها با کیفیت های متفاوت گاز طبیعی یا برق مصرف کنند، اما ممکن است تفاوت قیمت منطقه ای وجود داشته باشد. این موارد باعث عدم دقت در اندازه گیری بار مالیاتی بین خانوارها می شود که در بالا توضیح داده شد. مشخص نیست که آیا این نادرستی‌های احتمالی احتمالاً بر خانواده‌های فقیرتر یا ثروتمندتر تأثیر متفاوتی می‌گذارد یا خیر. فلذا به سوگیری نتایج در یک جهت یا جهت دیگر منتج می‌شود. 


3-3-4-برق  
در حالی که برخی کشورها به طور مستقیم از برق مالیات می گیرند، برخی دیگر از سوخت های مورد استفاده برای تولید برق یا از هر دو (هم سوخت مورد استفاده برای تولید برق و هم برق) مالیات می گیرند. در موردی که برق مستقیماً مشمول مالیات می شود، بحثهایی در مورد عوارض مالیات غیر مستقیم مقداری وجود دارد، یعنی مقدار برق مصرفی باید با کمک قیمت متوسط ​​برق محاسبه شود. اگر سوخت های تولید برق مشمول مالیات شوند، نرخ موثر مالیات بر برق برای خانوارها نیز باید ترکیب تولید برق کشور را در نظر بگیرد. ابتدا مقدار برق مصرفی بر اساس میانگین قیمت ها محاسبه می شود. دوم، مصرف سوخت اصلی بر اساس ترکیب تولید موثر کشور محاسبه می‌شود که به نوبه خود متکی بر کارایی تبدیل سوخت به انرژی است. عوامل بهره وری و ترکیب تولید از ترازهای انرژی جهانی آژانس بین المللی انرژی (IEA, 2014a) ، با استفاده از روش مورد استفاده در مالیات بر مصرف انرژی(OECD, 2013 ) محاسبه شده است. این رویکرد میزان برخورد (شمولیت)مالیات فعلی اعم از مستقیم یا غیرمستقیم بر مصرف برق را در بر می گیرد.

3-3-5-مالیات کربن
 مالیات کربن به سوخت ها بر اساس محتوای کربن آنها نسبت داده می شود. بنابراین در مورد برق، نرخ موثر مالیات کربن برای خانوارها هم به ترکیب تولید کشور بستگی دارد که شدت کربن تولید برق را تعیین می‌کند و هم بر مالیات کربن سوخت‌هایی که نهاده های تولید برق هستند. علاوه بر مالیات بر کربن، میانگین قیمت سالانه مجوزهای انتشار کربن نیز در قیمت کربن موثر در برق لحاظ می شود. برای محاسبه قیمت موثر کربن بر روی برق، میانگین قیمت‌های مجوز انتشار کربن سالانه بر میانگین شدت کربن تولید برق برای هر کشور ضرب می‌شود.

 3-3-6-سوخت های گرمایشی
گاز طبیعی، نفت گرمایش و سوخت های فسیلی جامد برای اهداف گرمایشی در خانوارها در اکثر کشورهای مورد تجزیه و تحلیل مشمول مالیات هستند. هم برای گاز طبیعی و هم برای نفت گرمایش بحث کلی در مورد عوارض مالیات غیر مستقیم مقداری اعمال می شود، یعنی مقدار برق مصرفی با کمک قیمت متوسط ​​برق محاسبه می شود.  مقادیر سوخت‌های فسیلی جامد با استفاده از داده‌های قیمت سوخت‌های فسیلی جامد که توسط دفاتر آمار ملی ارائه شده است، محاسبه می‌شوند. اگر خانواده‌ها سوخت‌های جامد متفاوتی مصرف کنند، دوباره با استفاده از داده‌های موجود در ترازنامه جهانی انرژی(IEA, 2014a)  میانگین قیمت سوخت‌های فسیلی جامد با توجه به سهم هر سوخت جامد فسیلی در مصرف کلی سوخت جامد فسیلی توسط خانوارها محاسبه می‌شود، سوم، مالیات بر سوخت های فسیلی جامد بر اساس مصرف مشتق شده از سوخت های فسیلی جامد محاسبه می شود. برای کشورهایی که کمتر از 10 درصد از کل مصرف سوخت جامد از سوخت های فسیلی است، فرض شده است که هیچ گونه مالیاتی برای سوخت جامد وجود ندارد.

3-3-7-سوخت های حمل و نقل
برای اکثر کشورها، داده های خرد HBS تنها یک متغیر برای سوخت های حمل و نقل دارد. به منظور شبیهسازی عوارض مالیات بر بنزین و گازوئیل، اطلاعات بیشتری برای تقسیم کل هزینه های سوخت حمل و نقل بین بنزین و دیزل مورد نیاز است. این کار با این واقعیت پیچیده تر می شود که مخارج نسبی بنزین و گازوئیل در توزیع درآمد متفاوت است. ما به دلیل سطوح مختلف اطلاعات موجود در بین کشورها، چهار رویکرد مختلف را دنبال می کنیم. تحت این رویکرد، مهم است که نوع خانوارهای هر دهک را نیز در نظر بگیریم. به عنوان مثال، برخی از خانوارهای خوداشتغال و خانوارهای بازنشسته در دهک پایین درآمدی ممکن است هزینه های اضافی را با برداشت پس انداز تامین کنند، در حالی که خوداشتغالی ها و دانشجویان ممکن است در مقابل درآمد مورد انتظار آینده وام بگیرند. به این ترتیب، این خانوارها ممکن است لزوماً به اندازه سایر خانوارهای دهک پایین درآمدی که هم درآمد کمی دارند و هم هزینه کمی می کنند، از منظر توزیعی نگران نباشند. با وجود این، افزایش مخارج آنها باعث می شود که بار مالیات بر مصرف آنها نسبت به درآمدشان بالا به نظر برسد و میانگین بار مالیاتی کل دهک افزایش یابد. در حالی که چنین خانوارهایی هنوز مورد توجه سیاست گذاران هستند، از منظر روش شناختی، حذف داده ها برای این خانوارها ممکن است قابلیت اطمینان نتایج مبتنی بر درآمد را بهبود بخشد. جدول 1 تأیید می کند که در کشورهای مورد تجزیه و تحلیل، سهم خوداشتغالی، بازنشستگان، دانشجویان و سایر افراد غیرفعال در کل جمعیت، در دهک های کم درآمد  به میزان قابل توجهی بیشتر از دهکهای پردرآمد است. 








جدول1-سهم جمعیت خود اشتغال، بازنشسته، دانش آموز و دیگر افراد غیرفعال اقتصادی از کل جمعیت
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اگر تحلیلگر به جای آن به اثرات مالیات بر مصرف بر رفاه علاقه مند باشد، احتمالاً هزینه ها معیار بهتری نسبت به درآمد خواهند بود. برای این سه دلیل وجود دارد؛ اولاً، مصرف فعلی استاندارد زندگی فعلی را بهتر از درآمد فعلی اندازه گیری می کند (راوالیون، 1999). همانطور که در بند قبل توضیح داده شد، بسیاری از خانوارهای دهک های درآمدی پایین، خانوارهایی هستند که یا از درآمدهای قبلی خود پس انداز می کنند یا ممکن است از درآمدهای آتی وام بگیرند. بنابراین سطح مخارج آنها بهتر از سطح درآمدشان منعکس کننده توانایی آنهاست. علاوه بر این، خانوارها مطلوبیت را از مصرف کالاها به دست می‌آورند و نه از درآمد. ثانیاً، مخارج احتمالاً نماینده بهتری (اگرچه هنوز ناقص) برای رفاه مادام العمر نسبت به درآمد است. این به این دلیل است که مخارج در طول عمر به میزان کمتری نسبت به درآمد تغییر می کند. ثالثاً، صرف نظر از اینکه هزینه یا درآمد نماینده بهتری برای درآمد مادام العمر است، اتخاذ یک پایه مخارج، تصویر قابل اعتمادتری از اثرات توزیعی مالیات بر مصرف در طول عمر ارائه می دهد زیرا تأثیر استقراض و پسانداز را از تحلیل حذف می کند. نکته کلیدی که در اینجا باید به آن توجه کرد این است که توانایی استقراض و پس‌انداز به این معنی است که لزوماً هیچ ارتباط مستقیمی بین درآمد به دست آمده و مالیات بر مصرف پرداخت شده در یک سال خاص وجود ندارد و این می‌تواند بر پایه اتخاذ شده (پایه درآمدی) منجربه نتایج گمراه‌کننده شود. به عنوان مثال، خانوارهایی با درآمد فعلی پایین که برای تأمین مالی مصرف جاری بالاتر وام می گیرند، به نظر می رسد که با بار مالیاتی بالای مصرف نسبت به درآمد فعلی خود مواجه هستند. با این حال، این صرفاً به این دلیل است که مالیات بر مصرف هم بر درآمد کسب شده و هم درآمد آتی آنها که در مقابل آن وام گرفته اند پرداخت می شود. این تحلیل این واقعیت را نادیده می گیرد که در آینده خانوار باید پول قرض گرفته شده را بازپرداخت کند و از این رو مصرف کمتری خواهد داشت و با بار مالیات مصرف کمتری مواجه خواهد شد. در مقابل، به نظر می رسد خانوارهایی با درآمد جاری بالا که پس انداز می کنند، با بار کم مالیات بر مصرف نسبت به درآمد فعلی خود مواجه هستند.

4- اثرات توزیعی مالیات بر سوخت های حمل و نقل، سوخت های گرمایشی و برق در دهک های درآمدی و هزینهای
 این بخش نتایج توزیع مدل های میکرو شبیه سازی را به طور جداگانه برای سوخت های حمل و نقل، سوخت های گرمایشی و برق ارائه می دهد. یافته های اصلی این است که مالیات بر سوخت های حمل و نقل کاهشی نیست. مالیات بر سوخت های گرمایشی اثرات اندکی کاهنده بر خانوارها دارد و مالیات بر برق کاهنده تر از مالیات بر سوخت های گرمایشی است. این نتایج یافته‌های یک مطالعه اخیر (OECD 2014a) را گسترش می‌دهد که بار مالیات غیر مستقیم بر الکل، تنباکو و سوخت‌های حمل و نقل را در 20 کشور OECD تجزیه و تحلیل می‌کند. کل بار مالیاتی در اکثر کشورها زمانی که به عنوان درصدی از درآمد اندازه گیری می شود، کاهشی است، و به طور کلی زمانی که به عنوان درصدی از هزینهها اندازه گیری می شود، کاهشی یا تقریباً متناسب است. همانطور که در بالا ذکر شد، این مقاله نشان می دهد که مالیاتهای غیر مستقیم بر سوخت های حمل و نقل به طور متوسط ​​​​بر اساس درآمد کاهنده نیستند، که نشان دهنده ناهمگونی تأثیرات توزیع در بین کالاهای مختلف است. علاوه بر این توجه داشته باشید که مالیات بر ارزش افزوده نیز اثرات توزیعی متفاوتی برای کالاهای مختلف دارد (OECD, 2014a) . بسیاری از کشورها نرخ مالیات بر ارزش افزوده را برای برخی کالاها و خدمات کاهش می دهند. به عنوان مثال، نرخ مالیات غذا اغلب کمتر از سایر کالاها و خدمات است. این کاهش نرخ‌های مالیات بر ارزش افزوده بر مواد غذایی تأثیرات تدریجی دارد، اگرچه روشی نسبتاً ناکارآمد برای حمایت از فقرا است. در مقابل، کاهش نرخ مالیات بر ارزش افزوده برای کالاها و خدمات فرهنگی عموماً کاهشی است.

4-1-اثرات توزیعی مالیات بر سوخت حمل و نقل  
مالیات بر سوخت های حمل و نقل، به عنوان مثال، بنزین و گازوئیل، اثر متناسب تا افزایشی بر خانوارها برای اکثر کشورهای مورد تجزیه و تحلیل بر اساس هزینه، دارد. بر اساس درآمد، این الگو در بین کشورها ناهمگون است. برای برخی از کشورها، مالیات بر سوخت های حمل و نقل بر اساس درآمد افزایشی است، در حالی که برای برخی دیگر، کمی کاهش می یابد. مستقل از این مبنا، کشورهایی با تولید ناخالص داخلی سرانه پایین تر تمایل دارند که اثرات توزیعی به وضوح افزایشی مالیات بر سوخت حمل و نقل را نشان دهند، در حالی که کشورهایی با تولید ناخالص داخلی سرانه بالاتر تمایل به نشان دادن اثرات متناسب یا حتی تا حدودی کاهنده دارند.
نمودار 2 بار مالیاتی سوخت های حمل و نقل را بر اساس درآمد (خط آبی روشن با الماس) و بر مبنای هزینه (خط قرمز تیره با مربع های خالی) به عنوان یک میانگین وزنی برای همه کشورهای مورد تجزیه و تحلیل نشان می دهد. بر اساس درآمد، الگوی یکنواختی برای مالیات بر سوخت حمل و نقل وجود ندارد: بار مالیات بر سوخت حمل و نقل از دهک اول به دهک دوم کاهش مییابد، در حالی که پس از آن به دهک ششم افزایش می یابد و دوباره به دهک دهم کاهش می یابد. بر مبناي هزینه، این روندي افزایشی است، اگرچه الگوي اينجا نيز کاملاً يکنواخت نيست، با توجه به اينکه کاهش محسوسي در سهم مخارج بالاترين دهک وجود دارد.
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نمودار 2- متوسط مالیات سوخت حمل و نقل  به عنوان درصد درآمد خالص 21 کشور مورد بررسی تحقیق

سهم مخارج سوخت حمل و نقل در پایین ترین دهک هزینه ای به وضوح کمتر از سهم کل درآمد هزینه شده برای سوخت حمل و نقل در پایین ترین دهک درآمدی است (نمودار 2). دو دلیل برای آن وجود دارد. اولاً، برای خانوارهایی که کمترین درآمد را دارند، سهم کل هزینه مالیات بر انرژی اندازه گیری شده برمبنای درآمد بیشتر از سهم آن بر مبنای هزینه است. سهم قابل توجهی از خانوارهای دهک های درآمدی پایین تر، خانوارهایی با درآمد کم گذرا هستند. بسیاری از این خانوارها در حال حاضر بیشتر از درآمدشان خرج می کنند، با این حال انتظار دارند درآمد مادام العمر بالاتر از درآمد فعلی شان باشد. بنابراین، آنها به نسبت هزینه های خود، سهم بیشتری از درآمدشان را صرف مالیات بر انرژی می کنند. ثانیاً، رتبه بندی خانوارها از نظر هزینه به جای درآمد، به این معناست که خانوارهایی که تمایل به پس انداز زیادی دارند، در دهک های پایین تر ظاهر می شوند، در حالی که خانوارهایی که تمایل به صرف هزینه های زیادی دارند، در دهک های بالاتر ظاهر می شوند. همانطور که قبلا ذکر شد، خانوارهایی که در دهک های درآمدی پایین تر قرار دارند، بیشتر از درآمدشان خرج می کنند. این خانوارها وقتی برمبنای هزینه‌ها طبقه بندی می شوند، در دهک‌های بالاتر قرار می گیرند (نسبت به زمانی که برمبنای درآمد سفارش طبقه بندی می شوند). علاوه بر این، خانوارهایی که در دهک‌های مخارج پایین‌تر قرار دارند، احتمالاً سهم کمتری از درآمد خود را خرج می‌کنند و پس‌انداز می‌کنند. بنابراین، وقتی برمبنای هزینه‌ها طبقه بندی می شوند، در دهک های پایین تر قرار می گیرند (نسبت به زمانی که برمبنای درآمد سفارش طبقه بندی می شوند). 
هر دو مشاهدات حاکی از آن است که خانوارهای دهک‌های درآمدی پایین‌تر نسبت به خانوارهای دهک‌های هزینه ای پایین تر، سهم بیشتری از درآمد و هزینه خود را صرف مالیات بر سوخت حمل‌ونقل می‌کنند. برای دهک های بالاتر، سهم هزینه ای که برای سوخت حمل و نقل صرف می شود، به وضوح بیشتر از سهم درآمد صرف شده برای سوخت حمل و نقل است. منطق بالا را می توان برعکس اعمال کرد. اول، خانوارهای با درآمد بالاتر تمایل دارند بخشی از درآمد خود را پس انداز کنند، یعنی کمتر از درآمدشان خرج می کنند. از این رو آنها مالیات نسبتاً بیشتری را بر مبنای هزینه‌ها نسبت به مبنای درآمد می‌پردازند. ثانیاً، وقتی به جای درآمد، مبنای هزینه درنظر گرفته می شود، خانوارهایی که کمتر پس‌انداز می‌کنند در دهک‌های بالاتر ظاهر می‌شوند. به این ترتیب خانوارهای دهک های هزینه ای بالاتر نسبت به خانوارهای دهکهای درآمدی بالاتر، سهم بیشتری از درآمد و هزینه خود را صرف مالیات کل انرژی می کنند.
توضیح اصلی برای این یافته که مالیات بر سوخت های حمل و نقل بر اساس هزینه ها از حالت متناسب تا افزایشی است، این است که خانوارهای فقیرتر کمتر از خانوارهای ثروتمندتر از وسایل نقلیه موتوری استفاده میکنند. جدول 2 نسبت خانوارهایی را که برای سوخت حمل و نقل هزینه نمی کنند، یعنی از هیچ وسیله نقلیه موتوری استفاده نمی کنند، به خانوارهایی که از وسیله نقلیه موتوری استفاده می کنند، به تفکیک دهک های هزینه نشان می دهد. میانگین تعداد خانوارهایی که از وسیله نقلیه موتوری استفاده نمی کنند برای هر خانواری که از وسیله نقلیه موتوری استفاده می کنند برای دهک های پایین به طور قابل ملاحظه ای بیشتر است. بسیاری از خانوارهای فقیرتر چیزی برای سوخت حمل و نقل خرج نمی کنند و بنابراین هیچ هزینه ای برای مالیات بر سوخت حمل و نقل نیز نمی کنند.

جدول 2-نسبت خانوارهای بدون استفاده از وسایل نقلیه موتوری به خانوارهای استفاده کننده از وسایل نقلیه موتوری در دهک های هزینه ای
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کاهش هزینه مالیات بر سوخت حمل و نقل برای دهک های بالاتر هم بر مبنای درآمد و هم بر مبنای هزینه مشاهده می شود (نمودار 2). این کاهش به ویژه از دهک نهم به دهم شدید است. حداقل سه عامل ممکن است این موضوع را توضیح دهد. اول، خانوارهای ثروتمندتر ممکن است بیشتر از وسایل نقلیه موتوری شخصی، به شیوه‌های حمل و نقل سریع‌تر متکی باشند (Crozet, 2009) . آنها احتمالاً بیشتر از حمل و نقل هوایی و راه آهن پرسرعت استفاده می کنند. علاوه بر این، در برخی کشورها، خانوارهای با درآمد بالاتر به طور نامتناسبی در مناطق شهری گران قیمت با عرضه حمل و نقل عمومی بهتر از متوسط ​​و هزینههای بالای مالکیت خودرو زندگی میکنند. بنابراین هزینه آنها برای مالیات سوخت حمل و نقل کمتر است. ثانیاً، می توان انتظار داشت که خانوارهای ثروتمندتر به احتمال زیاد به اتومبیل های شرکتی دسترسی داشته باشند و در نتیجه مالیات بر سوخت حمل و نقل را پرداخت نکنند (Harding 2014a ر.ک). سوم، خانوارهای ثروتمندتر ممکن است بیشتر از تاکسی یا سایر خدمات رانندگی شخصی استفاده کنند. در حالی که در این مورد خانوارهای ثروتمندتر هنوز مالیات سوخت حمل و نقل را به طور غیرمستقیم از طریق پرداخت هزینه خدمات رانندگی متحمل می‌شوند، داده‌های بررسی بودجه خانوار به اندازه کافی دقیق نیست که امکان محاسبه این بار مالیاتی غیرمستقیم را فراهم کند. بنابراین این بار مالیاتی غیرمستقیم در داده های نمودار 2 لحاظ نشده است. هر سه عامل به احتمال زیاد برای دهک های درآمدی و هزینه ای بالاتر به طور کلی اعمال می شود، اما انتظار می رود که اثرات آن برای دهک های بالاتر، بیشتر باشد. برای دهک های میانی توزیع درآمد و هزینه (دهک های دو و سه تا هشت یا نه) مالیات بر سوخت حمل و نقل به طور متوسط ​​کاهنده نیست. با این حال، در بین کشورها تفاوت هایی وجود دارد. برای مشاهده این موضوع، نمودار 2 را با جدول 3 و جدول 4 مقایسه کنید. نمودار 2 یک روند فزاینده (افزایشی) را برای درصد هزینه های قبل از مالیات هزینه شده برای مالیات بر سوخت حمل و نقل از دهک اول تا هفتم نشان می دهد که به عنوان میانگین ساده در تمام 21 کشور مورد تجزیه و تحلیل اندازه گیری می شود. 

جدول 3- متوسط مالیات سوخت حمل و نقل به عنوان درصد درآمد خالص براساس دهک های درآمدی
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جدول 4- متوسط مالیات سوخت حمل و نقل  به عنوان درصد درآمد خالص براساس دهک های هزینه ای
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مستقل از مبنا، کشورهایی که تولید ناخالص داخلی سرانه کمتری دارند، تمایل دارند اثرات توزیعی افزایشی مالیات بر سوخت حمل و نقل را نشان دهند، در حالی که کشورهایی با تولید ناخالص داخلی سرانه بالاتر تمایل به نشان دادن اثرات متناسب یا حتی تا حدودی کاهنده دارند. یک آمار خلاصه ساده از تأثیر توزیعی مالیات بر سوخت حمل و نقل را می توان با کم کردن هزینه های مالیات بر سوخت حمل و نقل پنج دهک پایین درآمدی از هزینه های پنج دهک بالای درآمدی به دست آورد. مقدار مثبت نشان دهنده مالیات فزاینده (افزایشی) است در حالی که مقدار منفی نشان دهنده مالیات کاهشی است. برای تعدیل تفاوت در بار مالیاتی بین کشورها، این معیار بر میانگین بار مالیات سوخت حمل و نقل در هر کشور تقسیم می شود. ترسیم این محدوده نشان می دهد که مالیات بر سوخت حمل و نقل در کشورهای ثروتمندتر نسبت به کشورهای فقیرتر تأثیر افزایشی کمتری دارد.
یک فرضیه برای این یافته که مالیات بر سوخت حمل و نقل در کشورهای ثروتمندتر تأثیر افزایشی کمتری نسبت به کشورهای فقیرتر دارد، این است که سطح معینی از درآمد برای خانوارها لازم است تا بتوانند خودرو بخرند. علاوه بر این، هنگامی که خانوارها صاحب ماشین شوند، افزایش درآمد ممکن است آنها را به سمت سبک زندگی خودرو محورتر سوق دهد. بنابراین با افزایش مالیات بر درآمد، مالیات بر سوخت حمل و نقل ممکن است کاهش یابد. با این حال، مشخص نیست که آیا روندهایی که در گذشته وجود داشته است همچنان ادامه دارد یا خیر. افزایش سطح درآمد کشورها نیز ممکن است همراه با حمل و نقل عمومی بهتر باشد که میل به ماشین شخصی را کاهش می دهد. علاوه بر این، فناوری‌های جدیدی که امکان اشتراک‌گذاری خودرو و سواری را فراهم می‌کنند، احتمالاً بر انتخاب خریداران بالقوه برای اولین بار نیز تأثیر می‌گذارند. به طور کلی تر، باید توجه داشت که استفاده بیشتر از وسایل نقلیه موتوری توسط خانوارهای ثروتمندتر، که منجر به اثرات تدریجی مالیات بر سوخت حمل و نقل امروزی می شود، ممکن است در آینده نیز تغییر کند. گودوین و ون دندر (2013) با مرور تحقیقات در مورد استفاده از خودرو، مشاهده کردند که استفاده جوانان از خودرو در برخی کشورها کاهش یافته است. دلایل متعددی برای آن وجود دارد، از تغییر در نگرش نسبت به مالکیت خودرو، سیاست‌های منع استفاده از خودرو در شهرها، تا افزایش نابرابری درآمدی که گرفتن خودرو یا گواهینامه رانندگی را برای خانواده‌های فقیر دشوارتر می‌کند. سیاست‌های منع استفاده از خودرو در شهرها ممکن است تأثیر بیشتری بر خانوارهای ثروتمندتر داشته باشد زیرا میانگین درآمد در شهرها بیشتر است. افزایش نابرابری ها احتمالاً استفاده از خودرو توسط خانوارهای فقیرتر را بیشتر کاهش می دهد. اگرچه مشخص نیست که آیا روند کاهش استفاده از خودرو، در جایی که مشاهده می‌شود، ادامه خواهد داشت یا خیر و آیا این روند بیشتر بر خانوارهای ثروتمند یا فقیرتر تأثیر می‌گذارد، یک نتیجه ممکن می‌تواند این باشد که خانوارهای به‌ویژه ثروتمندتر کمتر رانندگی کنند، که باعث می‌شود مالیات‌های حمل و نقل کمتر افزایشی شود.

4-2-اثرات توزیعی مالیات بر سوخت های گرمایشی
در مجموع اثر توزیعی مالیات بر سوخت های گرمایشی، کمی کاهشی است. البته اثرات توزیعی آن بر مبنای هزینه در دهک های هزینه ای، نسبت به مبنای درآمدی در دهک های درآمدی، کمتر کاهشی است (به نمودار 3 مراجعه کنید). تفاوت‌های مشاهده‌شده بین دو نمودار به دلیل رفتار صرفه‌جویی و غیرصرفه‌جویی خانوارها است که قبلاً در بخش روش‌شناسی و بحث قبلی در مورد سوخت حمل‌ونقل توضیح داده شد.
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نمودار 3-متوسط مالیات سوخت گرمایشی به صورت درصد درآمد خالص یا درآمد قبل از کسر مالیات

مالیات بر سوخت های گرمایشی شامل مالیات بر گاز طبیعی، نفت گرمایش و سوخت جامد گرمایشی است. 
مالیات بر سوخت های گرمایشی از 0 تا 0.5 درصد درآمد خانوار (جدول 5) و هزینه های خانوار (جدول 6) در سراسر کشورها متغیر است. در مقایسه با مالیات بر سوخت های حمل و نقل، این سهم پایینی است که تنها اندکی بر اثرات توزیعی مالیات کل انرژی تأثیر می گذارد. در حالی که اغلب استدلال می‌شود که مالیات بر سوخت‌های گرمایشی به‌ویژه بر فقرا تأثیر می‌گذارد، زیرا آنها در خانه‌هایی با عایق‌بندی ضعیف زندگی می‌کنند، داده‌ها تنها کمی اثرات کاهشی مالیات بر سوخت‌های گرمایشی را نشان می‌دهند. برای آلمان، مالیات بر سوخت های گرمایشی حتی اندکی فزاینده (افزایشی) بر مبنای هزینه در دهک های هزینهای اندازه گیری می شود (جدول 6). حداقل سه توضیح ممکن برای این یافته ها وجود دارد. اولاً، خانوارهایی با درآمد پایین احتمالاً در خانه های کوچکتر زندگی میکنند. بنابراین، سطح کمتری برای گرم کردن وجود دارد. ثانیاً، اگر خانوارهای فقیرتر احتمال بیشتری برای زندگی در بلوک‌های آپارتمانی داشته باشند در حالی که خانوارهای ثروتمندتر در خانه‌های مجزا زندگی می‌کنند، خانوارهای ثروتمندتر مساحت بیشتری به ازای هر متر مربع فضای زندگی خواهند داشت و بنابراین باید فضای بیشتری را گرم کنند(ر.ک. 2007Rehdanz  و 2010Rehdanz and Meier). ثالثاً، خانوارهایی با درآمد پایین ممکن است فقط تا دمای پایین‌تری خانه را گرم کنند، تنها بخشی از خانه خود را گرم کنند یا وقتی در خانه نیستند، گرمایش را خاموش کنند تا در قبض‌های گرمایش صرفه‌جویی کنند. اگر اینطور باشد، در مالیات سوخت های گرمایشی نیز صرفه جویی می کنند. هر سه گزاره به توضیح اینکه چرا مالیات بر سوخت های گرمایشی به سختی کاهنده است کمک می کند.

جدول 5-متوسط مالیات سوخت گرمایشی به صورت درصد از درآمد خالص براساس دهک های درآمدی
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جدول 6-متوسط مالیات سوخت گرمایشی به صورت درصد درآمد خالص براساس دهک های هزینه ای
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جدول 7 به بررسی این موضوع می پردازد که آیا نسبت سوخت های گرمایشی مشمول مالیات به سوختهای بدون مالیات ممکن است به توضیح الگوی توزیع مالیات بر سوخت های گرمایشی کمک کند. اطلاعات جدول 7 نسبت خانوارهایی که از سوخت‌های گرمایشی مشمول مالیات (یعنی عمدتاً گاز طبیعی، نفت گرمایشی و زیست‌توده جامد فسیلی) استفاده می کنند به خانوارهایی که از سوخت‌های گرمایشی غیر مشمول مالیات، یعنی زیست‌توده جامد تجدیدپذیر و گرمایش منطقه‌ای، استفاده می کنند را بر اساس دهک‌های هزینه ای، نشان می دهد.
 در حالی که جدول 7 تغییرات قابل توجهی از نسبت سوخت های حرارتی مشمول مالیات به سوخت های حرارتی بدون مالیات را در بین کشورها نشان می دهد، این تغییر توضیحی ثابت از اثرات توزیعی مالیات بر سوخت های گرمایشی همانطور که در جدول 6 مشاهده شده است، ارائه نمی دهد. برای مثال، در آلمان نسبت خانوارهای مصرف کننده سوخت های حرارتی مشمول مالیات به سوخت های گرمایشی غیر مشمول مالیات با هزینه ها افزایش می یابد. این نشان دهنده پیشرفت مالیات بر سوخت های گرمایشی است، زیرا خانوارهایی که هزینه های بالاتری دارند، احتمال بیشتری برای پرداخت مالیات بر سوخت های گرمایشی دارند. جدول 6 در واقع تأیید می کند که مالیات بر سوخت های گرمایشی بر اساس هزینه در آلمان فزاینده (افزایشی) است. همچنین در مجارستان نسبت سوخت‌های گرمایشی مشمول مالیات به سوخت‌های بدون مالیات با هزینه‌ها افزایش می‌یابد. بنابراین، ممکن است انتظار افزایش مالیات بر سوخت های گرمایشی برای مجارستان نیز وجود داشته باشد. با این حال، جدول 6 یک الگوی کاهنده آشکار را برای مالیات بر سوخت های گرمایشی در مجارستان نشان میدهد. از این رو، نسبت سوخت‌های گرمایشی مشمول مالیات به سوخت‌های بدون مالیات، توضیح کافی برای الگوی توزیع مالیات بر سوخت‌های گرمایشی نیست.

جدول 7-نسبت هزینه سوخت های گرمایشی مشمول مالیات به غیرمشمول مالیات
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4-3-اثرات توزیعی مالیات بر برق
مالیات بر برق کاهنده است، هم بر مبنای هزینه در دهک های هزینه ای و هم بر مبنای درآمد در دهک های درآمدی (به نمودار 4 مراجعه کنید). هر دو نمودار مالیات های موثر بر برق را نشان می دهد، یعنی مجموع عوارض بر مصرف برق، عوارض غیر مستقیم بر نهاده های تولید برق و میانگین قیمت مجوز برای انتشار .
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نمودار 4-متوسط مالیات برق به صورت درصد از درآمد خالص یا درآمد قبل از کسر مالیات

سهم درآمد هزینه شده برای مالیات بر برق بین 0 تا 1 درصد (جدول 8) و سهم هزینه ها بین 0 تا حدود 2 درصد متغیر است (جدول 9). این نشان می دهد که حتی اگر مالیات بر برق به وضوح کاهنده است، تأثیر آن بر توزیع کلی درآمد خانوار محدود است. یک دلیل احتمالی برای این یافته که مالیات بر برق کاهنده است، این است که صرفه جویی در این نوع انرژی برای خانوارها دشوار است. مقداری "ثابت" برق برای وسایل برقی، به ویژه یخچال و فریزر مورد نیاز است که نیاز به آن به شدت به درآمد خانوار بستگی ندارد. علاوه بر این، خانوارهایی با درآمد پایین احتمالاً لوازم برقی قدیمی‌تری دارند که برق بیشتری مصرف می‌کنند.
آنها همچنین ممکن است دارای محدودیت نقدی و اعتباری باشند، به طوری که جایگزین کردن وسایل قدیمی با وسایل جدیدتر برای آنها دشوارتر است، حتی اگر این امر به مرور زمان باعث صرفه جویی در هزینه آنها میشود. هنگام خرید جدید، همین محدودیت ها مانع از سرمایه گذاری بیشتر آنها در بهره وری انرژی می شود. علاوه بر این توجه داشته باشید که برای سوخت های گرمایشی و سوخت های حمل و نقل ممکن است جایگزین های بیشتری در دسترس باشد. جایگزین‌های مصرف سوخت گرمایشی شامل زندگی در آپارتمان‌های کوچک‌تر، زندگی در یک بلوک آپارتمانی برخلاف خانه‌های مجزا، بهبود عایق کاری ساختمان است. حمل و نقل عمومی و دوچرخه سواری جایگزینی برای مصرف سوخت حمل و نقل هستند. همه این دلایل ممکن است به توضیح اینکه چرا مالیات بر برق کاهنده است کمک کند.
این یافته که مالیات بر برق کاهنده است ممکن است تا حدودی به توضیح این که چرا مالیات بر انرژی یا به طور کلی مالیات های زیست محیطی اغلب کاهنده تلقی می شود کمک کند. احتمالاً برجسته‌ترین مالیات زیست‌محیطی مورد بحث در سال‌های اخیر، مالیات بر کربن است، یعنی مالیات بر انتشار . در حالی که مالیات کربن تا کنون تنها در تعداد کمی از کشورها (البته در حال افزایش)اعمال می شود، اما قابل مشاهدهترین قیمت گذاری احتمالاً طرح تجارت انتشار اتحادیه اروپا (ETS) است. طرح تجارت انتشار اتحادیه اروپا ، قیمت را به روشی مشابه مالیات کربن تعیین می کند. تولید برق توسط طرح تجارت انتشار اتحادیه اروپا پوشش داده می شود، در حالی که استفاده از سوخت گرمایشی و حمل و نقل اینگونه نیست. هر گونه تجزیه و تحلیل توزیعی از ETS اتحادیه اروپا، یا هر ETS دیگر یا مالیات کربن که عمدتاً برق را پوشش می دهد و پوشش کم یا بدون پوشش سوخت های گرمایشی و حمل و نقل را دارد (ر.ک1999 Metcalf)، احتمالاً یک تأثیر کاهنده نشان می دهد.

جدول 8-متوسط مالیات برق به صورت درصد از درآمد خالص براساس دهک های درآمدی
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جدول 9-متوسط مالیات برق به صورت درصد از درآمد خالص براساس دهک های هزینه ای
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5- تأثیرات توزیعی مالیات بر انرژی در بین عوامل اجتماعی-جمعیتی
در حالی که بخش‌های قبلی اثرات توزیعی در دهک‌های درآمدی و هزینه‌ای را نشان می‌دهد، اما تأثیرات توزیعی بین خانوارهایی با ویژگی‌های جمعیتی اجتماعی متفاوت را در نظر نگرفته است. بنابراین، پاراگراف‌های زیر به تأثیرات توزیعی در پنج ویژگی اجتماعی-جمعیت‌شناختی، یعنی اندازه و مکان خانوار و همچنین سن، وضعیت فعالیت و تحصیلات سرپرست خانوار نگاه می‌کنند. سرپرست خانوار به فردی گفته می شود که بالاترین درآمد را در خانواده دارد. این بخش نمودارهایی را ارائه و بحث می کند که سهم سوخت حمل و نقل، سوخت گرمایشی و برق را به صورت درصد از هزینه های قبل از مالیات و بر اساس پنج ویژگی جمعیتی نشان می دهد.

5-1-انوع خانوارها
نمودار 8 نشان می دهد که خانوارهای دارای بیش از دو بزرگسال و خانوارهای دارای 2 بزرگسال و یک یا چند کودک تمایل دارند درصد بیشتری از هزینه های قبل از مالیات خود را صرف مالیات بر سوخت حمل و نقل کنند. هزینه های بالاتر برای سوخت حمل و نقل احتمالاً ناشی از استفاده بیشتر از خودرو در خانوارهای بزرگتر است. این تفاوت ها به ویژه در اسپانیا و یونان زیاد است، در حالی که در اتریش و اسلوونی به طور نسبی کم است (همانطور که جدول 11 در پیوست 1 نشان می دهد). برای مالیات بر سوخت های گرمایشی و مالیات بر برق، تفاوت آشکاری بین نوع خانوار دیده نمی شود (نمودار 6 و 7).
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نمودار 5- متوسط مالیات سوخت حمل و نقل به صورت درصد از درآمد ناخالص براساس نوع خانوار(متوسط 20 کشور)
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نمودار 6- متوسط مالیات سوخت گرمایشی به صورت درصد از درآمد ناخالص براساس نوع خانوار(متوسط 20 کشور)
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نمودار 7- متوسط مالیات برق به صورت درصد از درآمد ناخالص براساس نوع خانوار(متوسط 20 کشور)

با نگاهی به دهک‌های مخارج مشخص می‌شود که در همان دهک هزینه ای، خانوارهای بزرگ‌تر تمایل دارند برای مالیات‌های انرژی هزینه بیشتری کنند. مالیات بر سوخت های حمل و نقل محرک اصلی این الگو است.

5-2-تراکم جمعیت
خانوارها در مناطق کم جمعیت یا نیمه متراکم، یعنی مناطق روستایی، سهم بیشتری از هزینه ها را صرف مالیات بر انرژی می کنند. این برای همه سوخت ها صدق می کند. 
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نمودار 8- متوسط مالیات سوخت حمل و نقل به صورت درصد از درآمد ناخالص براساس تراکم جمعیت(متوسط 20 کشور)
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نمودار 9- متوسط مالیات سوخت گرمایشی به صورت درصد از درآمد ناخالص براساس تراکم جمعیت (متوسط 20 کشور)
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نمودار 10- متوسط مالیات برق به صورت درصد از درآمد ناخالص براساس تراکم جمعیت (متوسط 20 کشور)

مقایسه دقیق تر نمودار های 8 تا 10 نشان می دهد خانوارهای مناطق روستایی به ویژه برای مالیات بر سوخت حمل و نقل و سوخت گرمایش هزینه بیشتری می کنند. مخارج بالاتر مالیات بر سوخت حمل و نقل نشان دهنده استفاده بیشتر از خودرو است، در حالی که حداقل دو توضیح ممکن برای هزینه های بالاتر بر روی مالیات بر سوخت گرمایشی وجود دارد. اولاً، مخارج بالاتر مالیات بر سوخت های گرمایشی ممکن است منعکس کننده نیازهای گرمایشی بالاتر باشد. خانوارهای مناطق روستایی، بیشتر از خانوارهایی که در مناطق پرجمعیت، یعنی مناطق شهری هستند، در خانه‌های مجزا زندگی می‌کنند. خانه‌های مجزا نسبت به بلوک‌های آپارتمانی به گرمایش بیشتری نیاز دارند. بنابراین، خانوارها در مناطق روستایی ممکن است به طور متوسط ​​بیشتر برای مالیات بر سوخت گرمایش هزینه کنند. ثانیاً، مالیات موثر سوخت های گرمایشی در تراکم جمعیت متفاوت است. اکثر کشورهای مورد تجزیه و تحلیل در این مقاله از گاز طبیعی و نفت گرمایش مالیات می‌گیرند، اما بر زیست توده جامد یا گرمایش منطقه‌ای مالیات نمی گیرند. در حالی که می توان انتظار استفاده بیشتری از زیست توده جامد مانند چوب جمع آوری شده از جنگل را به عنوان سوخت گرمایشی در مناطق روستایی  داشت. از طرفی گرمایش منطقهای فقط در مناطق شهری قابل دسترس است. خانوارهای مناطق روستایی در مقایسه با مناطق شهری در جمهوری چک، آلمان، اسپانیا و جمهوری اسلواکی، بیشتر از سوخت‌های گرمایشی با مالیات استفاده می‌کنند تا از سوخت‌های گرمایشی بدون مالیات. برای این کشورها همچنین می توان میانگین هزینه های قابل ملاحظه بالاتری را برای مالیات بر سوخت های گرمایشی در مناطق روستایی نسبت به مناطق شهری مشاهده کرد. با این حال، در سایر کشورها، خانوارهای ساکن در مناطق روستایی در مقایسه با مناطق شهری، کمتر از سوخت‌های گرمایشی با مالیات استفاده می‌کنند. از این رو، الگوی مالیات بر سوخت های گرمایشی نمی تواند هزینه های بالاتر برای سوخت های گرمایشی در مناطق روستایی این کشورها را توضیح دهد.

جدول 10- نسبت سوخت های گرمایشی مشمول مالیات به غیر مشمول مالیات بر اساس تراکم جمعیت
[image: ]

الگوی کلی در دهک های هزینه ای نیز تغییر نمی کند. در همان دهک هزینه ای، خانوارهای ساکن در مناطق شهری کمتر از خانوارهای ساکن در مناطق روستایی برای کل مالیات بر انرژی هزینه می کنند.

5-3-سن سرپرست خانوار
خانوارهایی که سرپرست خانوار بالای 60 سال دارند، کمتر از سایرین برای مالیات سوخت حمل و نقل هزینه می کنند. نمودار 11 نشان می دهد که به ویژه خانوارهایی که سرپرست آنها بیش از 70 سال سن دارند، هزینه کمتری برای مالیات سوخت حمل و نقل می کنند. این احتمالا نشان دهنده استفاده کمتر از خودرو است.
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نمودار 11-متوسط مالیات سوخت های حمل و نقل به صورت درصد از هزینه ناخالص براساس سن سرپرست خانوار (میانگین 20 کشور)
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نمودار 12-متوسط مالیات سوخت های گرمایشی به صورت درصد از هزینه ناخالص براساس سن سرپرست خانوار (میانگین 20 کشور)
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نمودار 13-متوسط مالیات برق به صورت درصدی از هزینه ناخالص براساس سن سرپرست خانوار (میانگین 20 کشور)


برخلاف هزینه کمتر برای مالیات بر سوخت حمل و نقل، خانوارهایی که سرپرست خانوار مسن تر هستند، بیشتر از سایر خانوارها برای مالیات بر سوخت گرمایشی (نمودار 12) و همچنین مقداری بیشتر برای برق هزینه می کنند (نمودار 13). با توجه به مقدار محدود مالیات بر سوخت های گرمایشی و برق، این تأثیر کمی بر کل هزینه های مالیات بر انرژی خانوارهایی با سرپرست خانوار مسن تر دارد. در دهک های هزینهای کل هزینه های مالیات بر انرژی برای خانوارهایی با سرپرست خانوارهای بالای 60 سال اندکی کمتر از سایر دهک های هزینه ای مشابه است.

 5-4-فعالیت سرپرست خانوار
با نگاهی به فعالیت های سرپرست خانوار، نمودار های 14 تا 16 الگوهای روشن کمتری را نسبت به نوع خانوار، تراکم جمعیت و سن نشان می دهد. با این وجود، مشخص می‌شود که اگر خانوار در بازار کار فعال باشد، هزینه‌های مربوط به سوخت حمل‌ونقل بیشتر از زمانی است که سرپرست خانوار در بازار کار فعال نیست. استفاده از وسایل نقلیه موتوری شخصی برای رفت و آمد به محل کار یکی از عوامل احتمالی بالاتر بودن هزینه های مالیات بر سوخت حمل و نقل است.
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نمودار 14-متوسط مالیات سوخت های حمل و نقل به صورت درصد از هزینه ناخالص براساس سن سرپرست خانوار (میانگین 19 کشور)
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نمودار 15-متوسط مالیات سوخت های گرمایشی به صورت درصد از هزینه ناخالص براساس سن سرپرست خانوار (میانگین 19 کشور)
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نمودار 16-متوسط مالیات برق به صورت درصدی از هزینه ناخالص براساس سن سرپرست خانوار (میانگین 19 کشور)
خانوارهایی که سرپرست خانوار بازنشسته دارند کمی بیشتر از سایر خانوارها برای مالیات سوخت گرمایشی هزینه می کنند. این الگو با یافته قبلی که با افزایش سن هزینه مالیات بر سوخت های گرمایشی افزایش می یابد، مطابقت دارد. برای مالیات بر برق، هزینه خانوارهای دارای سرپرست خانوار بیکار تا حدودی بیشتر از سایرین است، اما نه چندان زیاد. با نگاهی به کل مالیات های انرژی در دهک های هزینه، هیچ الگوی واضحی وجود ندارد. 
5-5-تحصیل سرپرست خانوار
در مورد سطح تحصیلات سرپرست خانوار، به ندرت تفاوت های ثابتی یافت می شود. نمودار 17 نشان میدهد که سطح تحصیلات سرپرست خانوار تأثیر معنی داری بر هزینه های مالیات سوخت حمل و نقل ندارد. همچنین مالیات بر سوخت های گرمایشی به وضوح بر اساس سطح تحصیلات متفاوت نیست. در مورد برق می توان مشاهده کرد که خانوارهایی که سرپرست خانوارشان تحصیلات عالیه دارند، در مقایسه با خانوارهایی که سرپرست خانوار تحصیلات پایین تری دارند، برای برق هزینه کمی کمتر برای مالیات های مربوطه پرداخت میکنند. در دهک های هزینهای هیچ الگوی آشکاری از هزینه های مالیات کل انرژی دیده نمی شود.
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نمودار 17-متوسط مالیات سوخت های حمل و نقل به صورت درصد از هزینه ناخالص براساس سطح تحصیلات سرپرست خانوار (میانگین 16 کشور)
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نمودار 18-متوسط مالیات سوخت های گرمایشی به صورت درصد از هزینه ناخالص براساس سطح تحصیلات سرپرست خانوار (میانگین 16 کشور)
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نمودار 19-متوسط مالیات برق به صورت درصدی از هزینه ناخالص براساس سطح تحصیلات سرپرست خانوار (میانگین 16 کشور)



6-نتیجه گیری و چشم انداز
اثرات توزیعی مالیات بر انرژی اعم از مالیات بر سوخت حمل و نقل، سوخت گرمایش و برق متفاوت است. مالیات بر سوخت‌های حمل‌ونقل معمولاً کاهشی نیست، به‌ویژه زمانی که بر مبنای هزینه اندازه‌گیری شود. دلیل اصلی این است که خانوارهای فقیرتر کمتر از سوخت حمل و نقل استفاده می کنند. مالیات بر سوخت های گرمایشی اندکی کاهشی است. توضیحات مختلفی برای این یافته پیشنهاد شده است. از یک طرف، خانوارهای با هزینه کم، ممکن است بیشتر تحت تأثیر مالیات بر سوخت های گرمایشی قرار بگیرند، زیرا آنها احتمالاً در خانه هایی با عایق بندی ضعیف زندگی می کنند. از سوی دیگر، خانوارهایی که هزینه کمتری دارند، بیشتر در خانه‌های کوچک‌تر با مساحت کوچک‌تر برای گرم کردن زندگی می‌کنند و ممکن است با گرم کردن تا دمای پایین‌تر، سوخت‌های گرمایشی کمتری استفاده کنند. مالیات بر برق به وضوح کاهنده است، که ممکن است به این دلیل باشد که کاهش مصرف برق برای خانوارهای فقیر دشوار است. 
با نگاهی به عوامل جمعیت شناختی، خانوارهای بزرگتر با بیش از دو بزرگسال یا دو بزرگسال به اضافه یک یا چند کودک احتمالاً سهم بیشتری از درآمد و هزینه خود را صرف مالیات کل انرژی می کنند. این را می توان عمدتاً با هزینه های بالاتر برای سوخت حمل و نقل و در نتیجه مالیات بر سوخت حمل و نقل توضیح داد. علاوه بر این، خانوارهای ساکن در مناطق روستایی نسبت به خانوارهای ساکن در مناطق شهری برای کل مالیات بر انرژی هزینه بیشتری می کنند. دلایل اصلی این امر هزینههای بیشتر برای سوختهای حمل و نقل و سوخت های گرمایشی و در نتیجه هزینههای بالاتر مالیات بر این سوخت ها است. خانوارهایی که سرپرست خانوار بالای 60 سال دارند کل مالیات بر انرژی کمتری پرداخت میکنند. این را می توان با استفاده کمتر از سوخت حمل و نقل و در نتیجه کاهش مالیات سوخت حمل و نقل توضیح داد. در حالی که تمرکز این مقاله بر بار مالیاتی نیست، نتایج متوسط ​​بار مالیاتی همچنین می تواند تصویری آزمایشی از تأثیر احتمالی اصلاح مالیات بر انرژی ارائه دهد. نتایج نشان می‌دهد که افزایش مالیات بر برق عموماً تأثیری کاهنده دارد، در حالی که برعکس آن را می‌توان از افزایش مالیات بر سوخت‌های حمل‌ونقل انتظار داشت. در ترسیم چنین پیامدهایی باید احتیاط کرد زیرا اصلاح مالیات بر انرژی احتمالاً واکنش رفتاری مالیات دهندگان را تحریک می کند و این با نتایج متوسط ​​بار مالیاتی قابل درک نیست. با این اوصاف، می‌توان انتظار داشت که نتایج متوسط ​​بار مالیاتی، برآورد تقریباً معقولی از تأثیر توزیعی اصلاحات مالیات بر انرژی ارائه کند، اگر واکنش‌های رفتاری کوچک باشد، یا اگر خانواده‌های ثروتمند و فقیر به طور مشابه به اصلاح مالیات بر انرژی پاسخ دهند (مادامیکه بار مالیاتی خانوارهای ثروتمند نسبت به خانوارهای فقیر نسبتاً ثابت بماند). تجزیه و تحلیل صورت گرفته در این مطالعه می‌تواند به سایر مالیات‌های مرتبط با محیط زیست و هزینه‌های کاربر، مانند مالیات بر وسایل نقلیه موتوری یا مالیات بر مصرف آب نیز تعمیم یابد، اگرچه این به داده‌های اساسی بیشتری نیاز دارد. در مورد اول، اطلاعات بیشتری در مورد نوع ماشین متعلق به خانوارها مورد نیاز است و در مورد دوم، برنامه هزینه مصرف (استعمال) برای خانوارها باید مشخص باشد.
 	در نهایت مطالعه کار آینده می‌تواند شامل مقایسه مکانیسم‌های توزیع مجدد باشد که تمام یا بخشی از درآمد مالیاتی را به خانوارها باز می‌گرداند. تمرکز احتمالی می‌تواند بر این باشد که کدام مکانیسم‌ها برای جبران خسارت به فقرا در هنگام افزایش مالیات‌های انرژی که کاهنده هستند، مناسب است. سوال احتمالی دیگر این است که چه مقدار از درآمد (حاصل از مالیات انرژی) برای جبران کامل غرامت به فقیرترین خانوارها مورد نیاز است.
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