
2. Се1tціJт суспіль11их 11ауи: 
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нює иого чисельност1 на початку нового пер1оду м1нус к1льк1сть то-

варів, що вибули з ужитку внаслідок зносу, та плюс обсяг нових 
покупок. Модель, яка пов'язує чисельність парку з обсягами поку­
пок і враховує різницю між бажаною кількістю товару у користу-

• • 
ванн~ споживача I наявним парком, має вигляд: 

q, = 8(а + /Jp, + r.Y;) + (2 - 8)S,_,, 
• • 

де р - в1дносна ц1на, 

У - реальний дохід, 
б - швидкість адаптації (О < б< І) , 
2 - норма зносу, 

q - обсяг покупок, 
St_1- чисельність парку на кінець попереднього періоду. 
Для чисельної реалізації цієї моделі потрібні дані про обсяг по-

• • V • • 

купок, в1дносну ц1ну, реальнии дох1д та чисельн1сть парку з ураху-

ванням зносу. Проблемою є знаходження даних про чисельність пар­
ку з урахуванням зносу. Існують різні підходи до розв'язання цієї 

проблеми. Один з них розглянуто в роботі [1]. Спочатку вибираєть­
ся початкове значення S0 і різні значення норми зносу 1 і робиться 
рекурентна підстановка до рівняння S, = S ,_ 1 - ?i,S r- i + q 

1 
• Оста-

точно вибирається той ряд, який має найбільший R2
• 
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МЕТОДИЧНИИ ПІДХІД ДО ОІJІНКИ ЕФЕКТИВНОСТІ 
СТВОРЕННЯ МІЖНАРОДНИХ ТРАНСПОРТНИХ 

КОРИДОРІВ 

Н. Іванова, Л . Кудіна (департамент економічних наук) 

Вступ України до міжнародних транспортних організацій і стру­
ктур , ратифікація ряду міжнародних угод, конвенцій та інших до-

• • 
кумент1в з питань транспортних систем 1 перевезень став першим 

кроком , з якого почалась інтеrрація транспортно-дорожнього ком­
nле1<су України у міжнародну транспортну систему. 

Відповідно до рішень другої Пан-європейської конференцїї мі-
1-1істрів транспорту (березень 1994 року, Кріт) через Україну плану­
ється проход)І<ення трьох з дев 'яти міжнародних транспортних ко-
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ридорів (МТК). Подальше уточнення планів розвитку інфраструк­
тури МТІ{ на території України привело до визначення ряду авто­
мобільних доріг, які підлягають реконструкції, а також нового бу-

• • • • • 
д1вництва в деяких напрямах 1 на 1х в1дгалуженнях. 

Прогнозні оцінки обсягів вантажних і пасажирських перевезень 
показують , що до 2005 року вони не досягнуть рівня 1990 року. Тіль­
ки до 20 І О року буде перевищений рівень 1990 року. 

Експортні, імпортні та транзитні перевезення автомобільним 
транспортом територією України за різними оцінками можуть зро­
сти з 0,6 млн.тв 1995 році до 1,7-2,5 млн.тв 201 О році. 

Ці обсяги перевезень можуть бути освоєні сучасними автомобі­
льними дорогами в напрямках МТК при їх реконструкції та дове-. .. . ...., . 
денн1 ~хнього стану до р1вня європеиських стандарт1в. 

За даними Української державної корпорації по будівництву, 
ремонту та утриманню автомобільних доріг потреби в розвитку ав­

томобільно-дорожньої мережі складатимуть: 
до 2000 року - 1500 км; до 2005 року - 4000 км; до 20 І О року -

6500 км; до 2015 року - 10300 км; 
• • 

з них у напрямках м1жнародних транспортних коридор1в: 

до 2005 року - 1 ООО км; до 201 О року - 1500 км; до 2015 року -
1 400 км. 

Потреби в капітальних вкладеннях на будівництво та реконст­
рукцію автомобільних доріг за оцінкою Української державної кор­
порацїі по будівництву, ремонту та утриманню автомобільних до-

• 
р1г складатимуть: 

до 2000 року - 2 400 млн. грн.; до 2005 року - 13 ООО млн. грн.; 
до 201 О року- 17 ООО млн. грн.; до 2015 року 26 200 млн. грн.; 

• • 
з них у напрямках м1жнародних транспортних коридор1в: 

до 2005 року - 7 ООО млн. грн.; до 201 О року - 12 ООО млн. грн. 
і до 2015 року - 11 ООО млн. грн. 

За даними Укргіпродору орієнтовна вартість реконструкції і 
модернізації автомобільних доріг в зоні МТК оцінюється в 5,2 млрд. 
дол. США, а нове автомобільно-дорожнє будівництво оцінюється в 
17 ,О млрд. дол. США. 

Сучасні можливості економіки України дозволяють виділити 
близько 1 млрд. грн. на розвиток, реконструкцію та утримання ав­
томобільr-rих доріг. Отже виникає потреба в залученні інвестицій. 

Відсутність офіційно затверджених ''Методичних рекомендацій 
по оцінці ефективності інвестицій'' обумовлює необхідність розробки 
методичних рекомендацій щодо оцінки ефективності інвестиційних 
проектів створення та функціонування національно·і мережі міжна-
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родних транспортних коридорів в Україні та їх відбору для фінан­
сування, які передбачають створення нормативно-законодавчої 

бази, а також поетапну оцінку ефективності на рівні концепції, про­

грами та складових МТК. 

.. .. 
ВИВЧЕННЯ НАІJІОНАЛЬНОІ ЕКОНОМІЧНОІ 

КУЛЬТУРИ - ОСНОВА ФОРМУВАННЯ УКРАЇНСЬКОЇ -ЕКОНОМІЧНОІ ЕЛІТИ 

С. Злупко (Львівський державний університет ім. І . Франка) 

Значення національної економічної культури у формуванні еко­
номічної еліти важко переоцінити. В українстві з приводу цього іс­
нує стійка традиція, яка сягає сивої давнини, рельєфно виступала в 
період Київської Русі, а ще помітніше - в новітню добу. Навіть за 
умов бездержавності демократично зорієнтовані українські вчені й 

• • • • • • 
пол1тичн1 д1яч1 закликали передус1м п1знавати життя власного на-

роду, щоб плідно йому служити. 
Національні економічні кадри формуються насамперед на знанні 

• •• • •• 
в1тчизняно1 культури, зокрема економ1чно1. 

Сучасне професорсько-викладацьке покоління економістів, м'я­
ко кажучи, слабо або зовсім не обізнане з економічною історією та 
економічною думкою України. У тому легко переконатися, загля­

нувши у будь-який підручник чи посібник з економічної теорії, ви­
даний за останні роки в Україні. На їх сторінках можна натрапити 

на імена маловідомих зарубіжних вчених, але там відсутні україн-
• • • • • 

ськ1 знаменитост1 нав1ть св1тового вим1ру. 

Вивчення економічної теорії повинно бути насичене економіч­
ною українікою і насамперед теоретичними здобутками національ-

•• • •• • • • • • • 
но1 економ1чно1 думки, в арсенат яко1 є ц1нност1 св1тового значення. 

На жаль, доводиться констатувати, що не тільки цей золотий 
фонд належно не використовують сучасні українські економісти­
теоретики; достатньо не обізнані з ними фахівці з економічної істо­
рії та історії економічної думки України. 

У старшого і середнього покоління українських економістів до-
• • • • • • • • 

м1нує погляд, зг1дно з яким економ1чна 1стор~я та 1стор1я економ1ч-
•• • • •• •• • 

но1 думки взагал1, а не т1льки власно~ кра1ни, є чимось малодоц1ль-

ним і непотрібним. 
Можна погодитися з думкою О. Кілієвича, який вважає першо­

черговим завданням ''наповнення'' вітчизняним матеріалом тради-
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