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Статтю присвячено дослідженню економічної неоднорідності транспортного забезпечення та галузево-регіона-

льної асиметрії просторового розміщення транспортної інфраструктури в регіонах. Запропонований теоретико-мето-
дичний підхід ідентифікації рівня просторової нерівності та галузево-регіональної асиметрії транспортної інфраструк-
тури. Проведене матричне моделювання дозволило виявити, що всі об’єкти транспортної інфраструктури України можна 
класифікувати на чотири квадранти. Подальша ідентифікація рівня галузевої та регіональної асиметрії та нерівності 
розвитку окремих територій дозволяє з’ясувати першочергові та пріоритетні напрями розвитку транспортної інфра-
структури. 
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Постановка проблеми. Актуальність дослідження 

вказує на необхідність вирішення однієї з найважливіших 
проблем економіки – забезпечення інноваційного розвитку 
сучасної інфраструктури країни, що розширює доступність та 
підвищує безпеку функціонування транспортного комплексу. 

Транспорт і забезпечення умов експлуатації транспо-
ртної інфраструктури виступають у якості однієї із системних 
обставин функціонування економіки країни в цілому та окре-
мих її територій зокрема, забезпечуючи їх територіальну цілі-
сність, галузево-регіональну симетрію і єдину економічну си-
стему саморозвитку. Галузево-регіональний розвиток транс-
портної інфраструктури є обов'язковою умовою реалізації 
інноваційних моделей, економічного зростання та покра-
щення якості життя регіонів. Розвинена транспортна інфра-
структура забезпечує доступ споживачів до транспортних по-
слуг, розширює можливості економіки регіонів у сфері транс-
портування вантажів, підтримує розвиток економіки країни в 
цілому. Але наявність регіональної нерівномірності, галу-
зево-регіональної асиметрії інноваційного розвитку транспо-
ртної інфраструктури не тільки не обмежує ідентифікацію 
єдиного економічного простору території, а й підтримує роз-
ширення міжрегіонального взаємодії. 

Тим часом слід враховувати, що недостатній рівень 
забезпеченості транспортної інфраструктури необхідними 
елементами веде до зниження ефективності її розвитку, а не-
збалансований розвиток окремих видів транспорту в умовах 
обмеженості інвестиційних ресурсів призводить до їх нераці-
онального співвідношення в транспортному балансі окремої 
території. Від вирішення цієї проблеми залежить галузево-ре-
гіональний розвиток загальнонаціонального ринку транспор-
тних послуг. У той же час аналіз сучасного стану транспортної 
інфраструктури свідчить про недостатній рівень її розвитку і 
невисоку ефективність функціонування. 

Аналіз останніх джерел, досліджень та публіка-
цій. Аналіз монографічної і періодичної літератури з даної 
проблематики показав, що в цілому наукових публікацій з пи-
тань розвитку транспортної інфраструктури достатньо для 
формування системно-цілісного уявлення про предмет дос-
лідження. Істотний внесок у розробку економічних аспектів 

функціонування і розвитку різних видів інфраструктури вне-
сли як зарубіжні, так і вітчизняні вчені, в числі яких можна ви-
значити таких як Д. Ашауер, К. Вікселль, Дж. Кларк, А. Льюїс, 
У. Ростоу, П. Розенштейн-Родан, П. Самуельсон, А. Хіршмен, 
Я. Янгсон та ін. Окремі організаційно-економічні аспекти роз-
витку транспортної інфраструктури на рівні регіону, в тому чи-
слі її просторової нерівності та ефективності, досліджували 
такі вчені як Д. Дабиев [10], А. Давиденко [5], О. Єдін [2], 
О. Ємельянова [7], В. Ільчук [8], А. Кузнецова [9], Д. Клиновий 
[3], Д. Козакевич [4], Ю. Пащенко [5], Т. Пепа [3], Поповкин [6], 
В. Прейгер [7], Є. Сич [8], О. Собкевич [7], Л. Соколов [2], Л. 
Чернюк [3], Ю. Цвєтов [2]. При очевидній цінності наявних ро-
зробок з даної проблеми, на наш погляд, додаткових дослі-
джень потребують питання методичного забезпечення оцінки 
рівномірності розвитку транспортної інфраструктури та її від-
повідності потребам регіону в здійсненні транспортно-еконо-
мічних зв'язків. Цим обумовлені актуальність і наукова значи-
мість вирішення поставленої проблеми, вибір теми, постано-
вка мети і завдань дослідження. 

Мета дослідження. Метою статті є окреслення та 
систематизація окремих аспектів просторової нерівності та 
галузево-регіональної асиметрії інноваційного розвитку тран-
спортної інфраструктури України. 

Результати дослідження. Однією з основних цілей 
державної економічної політики є боротьба з негативними 
явищами, зумовленими економічної неоднорідністю ринко-
вого простору і асиметрією просторового розміщення відтво-
рювальних сил в регіонах. Важливість розвинутої транспорт-
ної інфраструктурі для економіки країни є доведеним твер-
дженням: інвестиції в транспортну інфраструктуру сприйма-
ються як стимул попиту для здійснення економічного зрос-
тання і як певний внесок в частині економічного розвитку ре-
гіонів і сільських населених пунктів. Необхідно визначити на-
прями впливу транспортної інфраструктури на соціально-еко-
номічні показники регіону. Необхідно також враховувати, що, 
незважаючи на ступінь розвитку транспортної інфраструк-
тури (високої або низької), вона може здійснювати як позити-
вний, так і негативний вплив. Основні напрямки впливу тран-
спортної інфраструктури на розвиток регіону представлені в 
таблиці 1. 

Таблиця 1 
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Основні напрямки впливу транспортної інфраструктури на розвиток регіону 
Ступінь розвитку 
інфраструктури 

Вид впливу 

Прямий Непрямий 

висока 

Позитивний Негативний Позитивний Негативний 
1. Забезпечення доступності 
віддалених територій 
2. Скорочення транспортних 
витрат 
3. Підвищення мобільності 
населення 

1. Збільшення кількості 
торгових посередників 
2. Складна система 
управління транспортом 

1. Зростання кількості 
туристських маршрутів 
2. Доступність соціальної 
допомоги та послуг населенню 

1. Збільшення міграційного 
потоку 
2. Зростання екологічного 
навантаження 

низька 

1. Можливість розвитку 
інфраструктури з урахуванням 
останніх досягнень науки 

1. Значні інвестиції 
2. Високі транспортні 
витрати 
3. Порушення транспортного 
сполучення 

1. Зниження екологічного 
навантаження 
2. Збереження 
сільськогосподарських земель 
3. Низький рівень ДТП 

1. Низька транспортна 
доступність послуг 
2. Заняття транспортом 
земель, придатних для 
сільського господарства 

Запропоновано на основі [2, С. 24; 3, С.80; 4, С.132] 
 

Однак не тільки транспортна інфраструктура впливає 
на стан регіону. Справедлива і зворотна залежність: наявні в 
регіоні проблеми негативним чином впливає на стан і розви-
ток транспортної інфраструктури [4, С.118; 5]. До них можна 
віднести: складні географічні умови, низькі економічні показ-
ники, неузгодженість дій регіональних і муніципальних влас-
тей при формуванні дорожньої мережі [4, С. 99; 5], високий 
ступінь зносу транспортних шляхів. Всі ці фактори в цілому 
не дозволяють окремим регіонам в достатній мірі розвивати 
сучасну транспортну систему, відповідну останнім міжнарод-
ним стандартам [6, С.95; 7]. До виробничо-територіальної 

структури господарського комплексу країни входять спеціалі-
зовані територіально-виробничі комплекси, які вирізняються 
спеціалізацією, масштабом, функціональним призначенням. 
Притаманний кожної території природно-ресурсний потен-
ціал, виробнича діяльність вимагають відповідної транспорт-
ної інфраструктури. Для визначення просторової нерівності 
та галузевої асиметрії та його впливу на рівень інноваційного 
розвитку транспортної інфраструктури необхідно проаналізу-
вати регіональний розріз концентрації певних видів виробни-
чої діяльності, розподіл ВВП та ВРП за певними економіч-
ними районами країни (табл.2). 

Таблиця 2 
Територіально-виробнича структура економічних районів країни, у % до загальної кількості 

Економічні райони і регіони 
Умовні 

позначки 
Територія Населення ВРП 

Продукція 
промисловості 

Продукція 
сільського 

господарства 

Інвестиції в 
основний 
капітал 

Експорт Імпорт 

Україна  100 100 100 100 100 100 100 100 

Донецький район C_1 8,8 14,4 17,2 29,1 7,8 30 30 7,5 

Донецька R_4 4,4 9,4 12,1 20,2 4,9 21,1 21,1 5,6 

Луганська R_11 4,4 5,0 4,4 8,9 2,8 9,1 9,1 1,9 

Карпатський район С_2 9,3 13,0 8,0 5,1 10,1 4,1 4,1 6,1 

Закарпатська R_6 2,1 2,5 1,3 0,7 2,0 1,7 1,7 2,1 

Івано-Франківська R_8 2,3 2,9 1,8 1,4 2,2 1,0 1,0 0,8 

Львівська R_12 3,6 5,4 3,8 2,5 4,0 1,4 1,4 2,9 

Чернівецька R_23 1,3 1,9 0,8 0,3 1,8 0,1 0,1 0,1 

Південний район С_3 18,8 15,0 11,9 8,1 15,6 7,5 7,5 7,5 

Миколаївська R_13 4,1 2,5 1,9 1,8 3,2 2,4 2,4 0,9 

Одеська R_14 5,4 5,1 4,5 3,6 4,4 3,4 3,5 5,5 

Херсонська R_20 4,7 2,3 1,6 0,7 3,7 0,5 0,5 0,3 

Подільський район С_4 10,1 8,8 4,4 3,2 12,8 1,5 1,5 1,4 

Вінницька R_1 4,3 3,5 2,0 1,3 6,0 0,6 0,6 0,4 

Тернопільська R_18 2,2 2,3 1,0 0,5 2,8 0,1 0,1 0,3 

Хмельницька R_21 3,4 2,8 1,3 1,3 3,8 0,5 0,5 0,5 

Поліський район С_5 16,9 9,9 6,0 4,7 12,2 2,7 2,7 2,9 

Волинська R_2 3,3 2,1 1,3 1,0 2,7 0,6 0,6 1,4 

Житомирська R_5 5 2,7 1,4 1,0 3,0 0,7 0,7 0,4 

Рівненська R_16 3,3 2,4 1,5 1,1 2,7 0,6 0,6 0,5 

Чернігівська R_24 5,3 2,3 1,5 1,2 3,5 0,5 0,5 0,3 

Придніпровський район С_6 13,9 13,4 15,8 26,5 14,2 28,2 28,2 14,5 

Дніпропетровська R_3 5,3 7,2 9,8 17,3 6,3 19,6 19,6 10,0 

Запорізька R_7 4,5 3,8 4,5 8,2 3,8 7,9 7,9 4,1 

Кіровоградська R_10 4,1 2,1 1,3 0,8 3,9 0,5 0,5 0,2 

Східний район С_7 13,9 11,8 11,6 11,7 13,9 7,4 7,4 4,9 

Полтавська R_15 4,8 3,2 3,8 5,1 5,4 3,7 3,7 1,4 

Сумська R_17 3,9 2,5 1,6 1,5 3,0 1,3 1,3 0,5 

Харківська R_19 5,2 5,9 6,0 4,9 5,3 2,2 2,2 2,8 

Центральний район С_8 8,3 12,5 24,3 9,9 12,4 15,5 15,5 47,3 

Київська (вкл. м. Київ). R_9 4,8 9,6 22,4 7,4 6,4 14,2 14,6 46,1 

Черкаська R_22 3,5 2,7 1,8 2,4 5,9 1,2 1,2 1,1 
Складено на основі [11; 12] 
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Дані табл.1 свідчать, що оптимальна структура еконо-
міки країни має базуватися на балансу інтересів територій з 
приводу забезпечення їх сталого розвитку за умов максима-
льного використання наявного природно-ресурсного потенці-
алу [8, С.93]. При цьому, оптимальна галузево-регіональна 
структура має забезпечувати економічно ефективне та опти-
мальне виробництво при раціональній спеціалізації у загаль-
нодержавному поділу праці [9; 10].  

Таке структурне планування галузевої та територіаль-
ної спеціалізації в значній мірі визначається розвитком тран-
спортної інфраструктури [9; 10]. Саме розвиток транспортної 
інфраструктури створює умови, з одного боку, для концент-
рації, кооперування і комбінування різного роду виробництв, 
поглиблення регіонально-галузевого поділу праці, планомір-

ного розвитку всього суспільного виробництва, з другого – ро-
згалуження міжрайонних, внутрішньорайонних транспортно-
економічних зв'язків, територіального розміщення виробниц-
тва і споживання продукції, сталого розвитку всього регіону 
[2; 3; 4; 5]. До виробничо-територіальної структури господар-
ського комплексу країни входять спеціалізовані територіа-
льно-виробничі комплекси, які вирізняються спеціалізацією, 
масштабом, функціональним призначенням. На просторову 
нерівність та галузеву асиметрію окрім рівня розвитку еконо-
міки регіону взагалі має великий вплив рівень розвитку тери-
торіальної транспортної інфраструктури (рис.1). Дані рис.1 
свідчать, що у 2018 році за регіонами спостерігається нерів-
номірний розподіл перевезень вантажів та пасажирів всіма 
видами транспорту.  

 

  
Вантажооборот автомобільного транспорту за регіонами Відправлення пасажирів залізничним транспортом загального 

користування за регіонами 

 
 

Перевезення пасажирів автомобільним транспортом 
(автобусами) за регіонами 

Перевезення пасажирів тролейбусним транспортом за регіонами 

Джерело [11, 12] 

Рис.1. Обсяги надання транспортних послуг у 2018 р. за регіонами 
 

Для дослідження просторової нерівності та галузево-
регіональної асиметрії було визначено наступні показники [2, 
С.45–50; 3]: 

1. Коефіцієнт співвідношення вантажних і пасажирсь-
ких перевезень: 

п

в

впп t

t
К = ,                                               (1)  

де tв – перевезення вантажів, млн. т; tп– перевезення 

пасажирів, млн. осіб. 

2. Для повної характеристики транспортної інфра-

структури регіону необхідно додатково розрахувати показник 

щільності вантажний маси (Кпл) в регіоні: 

S

tt
К

прибвіпр

пл

+
= ,                                  (2)  

де tвідпр - обсяг відправлених вантажів; tприб - обсяг при-

буття вантажів; S - площа території регіону. 

3. Коефіцієнт Енгеля забезпеченості регіону транспо-
ртною мережею [54, С.282]: 

iі

i

еі HS

L
К

×
= ,

                                    

(3)  

де Li – протяжність доріг на даній і-й території, км; Si  – 

площа і-й території, тис. кв. км, Нi  – чисельність населення, 

що обслуговується даними видами інфраструктури, тис. осіб, 

Qi  – валова продукція виробничих підприємств на даній тери-
торії, млрд. грн. 

 
4. Якщо в формулу коефіцієнта Енгеля під знак ради-

кала замість чисельності населення підставити число насе-
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лених пунктів, отримаємо наступний показник, що є модифі-
кацією попереднього і також дозволяє оцінити рівень забез-
печеності автодорожньої мережею – коефіцієнт Гольця. Він 
має більш глибокий зміст, так як транспортна мережа з'єднує 
між собою саме населені пункти [4, С.283]: 

3

iі

i

гі NS

L
К

×
= ,                                (4) 

де Ni – кількість населених пунктів на даній території. 

5. Для розрахунку коефіцієнтів Успенського (Ку) і Ва-
силевського (Kв) використовуються наступні формули [4, 
С.283]: 

3
відпрiі

i

уі

i

tHS

L
К

××
= ,              (5) 

3

iiі

i

ві QHS

L
К

××
= ,                (6) 

6. Оцінити забезпеченість досліджуваної території ав-

тодорожньою мережею дозволяє показник – щільність доро-

жньої мережі, яку можна розраховувати у двох варіантах: на 

1 000 км2 (ds) і на 10 тисяч осіб (dH). У першому випадку можна 

оцінити транспортну забезпеченість з урахуванням площі до-

сліджуваної території, у другому – з урахуванням чисельності 

населення: 

i

i

sі S

L1000
d

×
= ,                                  (7) 

i

i

Hі H

L1000
d

×
= ,                                 (8) 

7. Інтегральна транспортна доступність (G): 

G = q • [1 - (t1 + t2)] + Z,                                 (9) 

де q – часткова зв'язність (лінійне сусідство), км; t1 – 

коефіцієнт проміністості; t2 – коефіцієнт резерву конфігурації; 

Z – транспортний фокус території, км. 
 

8. Мінімальна (максимальна) відстань Gmin (Gmax) від 

однієї прикордонної точки суб'єкта до іншого протилежного: 

Тmin (max) = Gmin (Gmax) ,                                 (10) 

9. Мінімальний (максимальний) час tmin (tmax) для подо-

лання відстані Gmin (Gmax) з використанням найбільш швидкіс-

ного виду транспорту: 

tmin (max) = Gmin (max) / Vср,,                                        (11) 

де Vср – середня швидкість руху даного виду транспо-

рту (км / год.). 

10. Середній час (tср) транспортної доступності: 

Tср = (tmin + tmax) / 2,                                               (12) 

11. Час (T), необхідний на подолання всієї наземної 

транспортної мережі даного суб'єкта (автомобільних (Sавт), 

залізничних (Sз) і річкових (морських) (Sріч./мор.) транспортних 

шляхів): 

T = Sавт / Vср.авт + Sз / Vср.з + Sріч./мор. / Vср. річ./мор.      (13) 

12. Коефіцієнт доступності (К): 

К = T / tср,                                                              (14) 

13. Щільність (густота) шляхів сполучення характери-

зує забезпеченість регіону транспортними шляхами і показує, 

скільки кілометрів транспортних шляхів доводиться на 1 000 

км2 площі території:  

і

е

S

L
Г =

,                                               (15)  

де Lе – експлуатаційна довжина транспортного шляху; 

Sі - площа території регіону.  

14. Щільність (густота) мережі, що характеризує тран-

спортну забезпеченість населення території і показує, скільки 

кілометрів транспортних шляхів припадає на 10 000 жителів, 

визначається за формулою: 

і

е

м S

L
Г = ,                                                (16)  

де Ні – чисельність населення регіону. 

15. Транспортна рухливість (мобільність) населення 

ТмН визначається відношенням чисельності населення, пере-

везеного автотранспортом громадського користування 

(ΣНпас) до загальної чисельності населення території (Ні) 

і

пас

мН Н

Н
Т

∑
= ,                                    (17)  

До першої групи показників, які характеризують прос-

торову нерівність, відносяться: коефіцієнт Енгеля (3); коефі-

цієнт Гольця (4); щільність дорожньої мережі на 1000 кв. км 

(7); інтегральна транспортна доступність (9); мінімальна (ма-

ксимальна) відстань від однієї прикордонної точки суб'єкта до 

іншого протилежного (10); мінімальний (максимальний) час 

для подолання мінімальної (максимальної) відстані з викори-

станням найбільш швидкісного виду транспорту (11); серед-

ній час транспортної доступності (12); щільність (густота) 

шляхів сполучення (15). Показники, які за ознаками впливу на 

рівень соціально-економічного розвитку території доцільно 

віднести до групи галузево-регіональної асиметрії, наступні: 

коефіцієнт співвідношення вантажних і пасажирських переве-

зень (1); показник щільності вантажний маси в регіоні (2); ко-

ефіцієнти Успенського (5) і Василевського (6); щільність до-

рожньої мережі на 10 тисяч осіб (8); час, необхідний на подо-

лання всієї наземної транспортної мережі (13); коефіцієнт до-

ступності (14); щільність (густота) мережі, що характеризує 

транспортну забезпеченість населення території (16); транс-

портна рухливість (мобільність) населення (17). 
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Для комплексної оцінки просторової нерівності та га-

лузево-регіональної асиметрії пропонується скористатися 

методом таксономії. Розрахунок інтегральних характеристик 

виконано на основі вектора розмірності D(n). Вектор відмінно-

стей D(n) показує ступінь віддаленості (близькості) всіх реаль-

них територіальних одиниць від умовної або галузево-регіо-

нальної симетрії, що має найкращі або найгірші оціночні 

умови, в нашому випадку показує ступінь віддаленості від 

умовного «найгіршого» району.  

Для проведення типології транспортної просторової 

нерівності та галузево-регіональної симетрії використовуємо 

алгоритм оціночної класифікації ArcView GIS [55], де в якості 

інтегрального показника виступає показник транспортного 

навантаження на територію.  

Показники нормуємо, для чого, використовуємо фор-

мулу: 

=
•

•

°

jjminmax/

jij

ij

x-x

x-x

х ,                        (18) 

де i =1,2,3,n; j =1,2, ,m; n – кількість територіальних 

одиниць; m – кількість показників (xij); x – найкращі (або най-

гірші) для кожного показника оцінні значення; max/min x – екст-

ремальні значення показників, найбільш відрізняються від ве-

личин 

•

j
x   

max/ min x min x, якщо 

••

jjmaxjjmin
x-x>x-x  

max/ min x mах x, якщо 

••

≤
jjmaxjjmin

x-x x-x                      (19) 

Дане нормування дає можливість виявити відхилення 

всієї системи показників від «найкращих» або «найгірших» 

оціночних значень і тим самим правильніше порівняти їх між 

собою. Знаходимо сумарні значення показників: 

∑
=

•

•

= m

1j
jjminmax/

jij

i

x-x

x-x

S ,              (20) 

 

Такі величини приблизно характеризують оцінку тра-

нспортної просторової нерівності територіальних одиниць та 

галузево-регіональної асиметрії за рахунок того, що чим си-

льніше їх показники відрізняються від найкращих значень, 

тим величина Si буде більше, тим гірше оціночна характери-

стика транспортної просторової нерівності відповідної тери-

торіальної одиниці (і навпаки для найгірших значень). Сере-

дні для таксонів величини Si дозволяють дати їм якісні хара-

ктеристики-оцінки (наприклад, «дуже погані», «погані», 

«хороші» тощо), а також кількісно зіставляти їх між собою. 

Ранжування територіальних одиниць, досягається об-

численням вектора розмірності D°(n). Вектор відмінностей 

D°(n) показує ступінь віддаленості (близькості) всіх реальних 

територіальних одиниць та галузево-регіональної асиметрії 

від умовної, яка має найкращі або найгірші оціночні умови (в 

нашому випадку віддаленості від умовного «найгіршого» рай-

ону): 

∑
=

•

•

=

m

1j

2

kjijіk
)x-x(d ,                          (21) 

 

Візуалізація ступеню просторової нерівності та галу-
зевої асиметрії транспортної інфраструктури наведено на 
рис.2. 
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Ум. позначки див. табл.1 

Джерело: побудовано автором. 
Рис. 2. Ступінь просторової нерівності та галузево-регіональної асиметрії  

транспортної інфраструктури регіонів України 
 

Перше поле – це четвертий кластер (регіони Карпат-
ського району: Закарпатська, Івано-Франківська, Львівська та 
Чернівецька області; Поліського району: Волинська, Жито-
мирська, Рівненська та Чернігівська області; Центрального 
району: Київської (у т.ч. м. Київ) та Черкаської областей). Че-
твертий кластер собою таксон з великою величиною транс-
портної галузево-регіональної асиметрії та транспортної про-
сторової нерівності. До цього таксону потрапили регіони з мі-
стами-мільйонниками, де просторова нерівність та галузево-
регіональна асиметрія максимальна. Такий стан пояснюється 
інтенсивною урбанізацією та автомобілізацією даної групи. 
Для даного таксона рекомендується стратегія активного зро-
стання. Вона полягає у підвищенні рівня забезпечення тран-
спортної доступності, якості послуг громадського транспорту 
для населення. Це можливо здійснити завдяки оптимізації ро-
боти міського та приміського пасажирського транспорту; пос-
тійного оновлення пасажирського рухомого складу транспор-
тними засобами, що відповідають техніко-економічним вимо-
гам і не поступаються світовим аналогам; розширення сис-
теми тарифного регулювання на видах громадського транс-
порту; підвищення якості приміських пасажирських залізнич-
них перевезень, з комплексним розвитком високошвидкісних 
ділянок залізниць і швидкісних систем, що сприяють забезпе-
ченню зручних, комфортних для жителів, умов поїздки, зни-
ження витраченого часу учасника транспортних перевезень 
на пересування; продовження роботи з адаптації пішохідних 
шляхів, світлофорів, паркувальних місць, зупинок громадсь-
кого транспорту до потреб інвалідів; організації перевезень 

пасажирів за соціально значимими маршрутами і цінової до-
ступності транспортних послуг.  

Друге поле – це перший кластер: регіони Подільського 
району (Вінницької, Тернопільської та Хмельницької облас-
тей); Східного району (Полтавської, Сумської та Харківської 
областей). Цей таксон має велику величину транспортної 
просторової нерівності та відносно невелику галузево-регіо-
нальну асиметрію. До цього таксону також потрапили регіони 
з містами-мільйонниками. Велика просторова нерівність ви-
магає впровадження стратегії утримання досягнутих позицій, 
що пов’язано з практичною відсутністю комплексного розви-
тку регіонального транспорту. Підвищення рівня галузево-ре-
гіональної симетрії вимагає стійкого розвитку промислового 
сектора і забезпечення логістики їх товарів. В даний час дер-
жава стикається з проблемою конкуренції всередині єдиної 
транспортної системи різних видів транспорту, а цього не по-
винно бути. Тому одним із першочергових завдань держави є 
побудова транспортної системи таким чином, щоб загально-
доступні види транспорту не конкурували між собою, а взає-
мно доповнювали один одного. Окрім того, для регіонів цього 
таксону характерна недостатня впорядкованість роботи ав-
томобільного транспорту загального користування. Наявність 
на автобусних маршрутах нелегальних перевізників, які здій-
снюють перевезення населення з порушеннями швидкісного 
режиму і правил дорожнього руху. Це призводить до перева-
нтаженості міських доріг, виникнення пробок, особливо в го-
дини «пік», в результаті збільшуються витрати часу на пере-
сування до необхідного об'єкту. 

Поле 1: 4 кластер 

Поле 3: 3 кластер 

Поле 4: 2 кластер 
 

Поле 2: 1 кластер 
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Третє поле – це третій кластер: регіони Донецького 
району (Донецька та Луганська області). Цей таксон має са-
мий низький та асиметричний рівень розвитку транспортної 
інфраструктури. Експерти відзначають, що основною пробле-
мою розвитку транспортної інфраструктури в даній підгрупі 
крім зростання допустимих навантажень є інтенсивний знос 
через відсутність ремонту і скорочення витрат на будівництво 
нових доріг. Наявність в регіоні значних за площею територій, 
неохоплених сучасною транспортною інфраструктурою; ни-
зька якість дорожнього покриття автомобільних доріг; відсут-
ність регулярних перевезень місцевого значення (головним 
чином у зв’язку з військовим конфліктом на сході України). У 
більшості районів регіону населення через поганий стан ав-
томобільних доріг або їх відсутність, або отримує соціальні 
послуги в недостатньому обсязі, або не отримує їх зовсім. 
Зношеність парку транспортних засобів загального користу-
вання. Відсутність необхідного для задоволення потреб осіб 
з обмеженими можливостями, кількості спеціально обладна-
них транспортних засобів. Через відсутність регулярного тра-
нспортного сполучення між населеними пунктами багато жи-
телів сільських районів краю не мають змоги працевлаштува-
тися на робочі місця з гідною оплатою праці. 

Четверте поле – це другий кластер: регіони Півден-
ного району (Миколаївської, Одеської та Херсонської облас-
тей); Придніпровського району (Дніпропетровської, Запорізь-
кої та Кіровоградської областей). Цей таксон має високий рі-
вень транспортної галузево-регіональної асиметрії та неве-
лику величину просторової нерівності транспортної інфра-
структури. Така ситуація вимагає впровадження стратегії се-
лективного зростання, що втілюється у розвиток лише тих су-

б'єктів транспортної інфраструктури, які на даний момент ма-
ють більший високий транспортний потенціал достатній для 
транспортування поточного обсягу вироблених товарів, за-
безпечення транспортної мобільності населення. Населення, 
яке проживає у великих містах цього таксону, щодня витра-
чає багато часу, добираючись на роботу і назад, через авто-
мобільні пробки, що виникають внаслідок низької пропускної 
здатності міських автодоріг і їх поганий стан, особливо в зи-
мовий Проведене дослідження показало, що розвиток транс-
портної інфраструктури України проявляється нерівномірно. 
Особливо вплив посилено у східній частині республіки, так як 
тут найбільша густота автомобільних доріг, інтенсивність 
руху. Залежить це і від ряду факторів, таких як якість дорож-
ньої мережі, її технічна оснащеність, завантаженість комуні-
кацій, структура транспортного потоку, швидкість транспорт-
них засобів, освоєність і озеленення придорожньої смуги. За-
пропоноване моделювання ступеню просторової нерівності 
та галузево-регіональної асиметрії транспортної інфраструк-
тури регіонів України може бути використано при вирішенні 
проблем розвитку транспортної інфраструктури і при терито-
ріальному плануванні. Об'єкти транспортної інфраструктури 
та організації, які надають транспортні послуги, є невід'ємною 
частиною соціально-економічної інфраструктури регіону - 
комплексу організацій і об'єктів, що забезпечують сприятливі 
умови діяльності всіх суб'єктів економіки, а також комфортне 
проживання людей на його території. Тому для забезпечення 
всебічного розвитку регіонів, забезпечення скорочення дифе-
ренціації українських регіонів за рівнем і якістю життя насе-
лення дуже важливо проводити комплексні роботи по ство-
ренню і подальшому розвитку інфраструктурних об'єктів, що 
відповідають вимогам сьогодення.
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