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Статтю присвячено виявленню особливостей і просторових відмінностей рівня автомобільної транспортної доступнос-

ті території Запорізької області станом на 2021 р. Побудовано і проаналізовано графи автотранспортних мереж області та її 

адміністративних районів, до кожного графу складено відповідні матриці із зазначенням найкоротших відстаней. На підставі 

розрахунків проведено оцінку і порівняльний аналіз рівня автомобільної транспортної доступності адміністративних оди-

ниць Запорізької області за топологічними методами з визначенням таких показників як абсолютний індекс доступності і 

число Кеніга, а також відносних показників – індекс Бавелаша і індекс Бошама та показників зв’язності мережі – α-, β-, γ-

індекси. Аналіз графу транспортно-географічного положення районних центрів Запорізької області за абсолютними і відно-

сними показниками свідчить про достатньо раціональну конфігурацію і зв’язаність автомобільної транспортної мережі. 

Найкраще положення за доступністю займає не обласний центр, а райцентр м. Василівка. Обласний центр за цими показни-

ками посідає проміжне положення. При аналізі районних автотранспортних мереж виявлено, що мережі Запорізького, Мелі-

топольського і Пологівського районів відносяться до моноцентричного радіального типу, а Василівського і Бердянського 

районів мають замкнутий циклічний вигляд; при цьому відносні показники транспортної доступності демонструють деякі 

протиріччя у розподілі районів за співвідношенням індексів абсолютної транспортної доступності і кількості центрів тери-

торіальних громад. Зв’язаність центрів громад районних автотранспортних мереж області коливається від низького до сере-

днього рівня. Найкращі показники зв’язаності характерні для Бердянського району з циклічною конфігурацією мережі. За-

пропоновано шляхи вдосконалення автомобільної транспортної доступності території адміністративних районів Запорізької 

області, що передбачають вдосконалення конфігурації районних транспортних мереж і реконструкцію автомобільних доріг. 
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Постановка проблеми. Стан транспортного 

забезпечення та раціональність конфігурації тра-

нспортної мережі будь-якого регіону впливають 

на ступінь доступності населених пунктів тери-

торії, на доцільність пасажирських і вантажних 

перевезень і, відповідно, на якість життя насе-

лення, на привабливість населених пунктів і на 

можливості соціально-економічного розвитку 

території. Після встановлення у 2020 році нового 

адміністративно-територіального поділу терито-

рії Запорізької області і розподілу її на 5 нових 

адміністративних районів виникає потреба у до-

слідженні і оцінки їх автотранспортної забезпе-

ченості для виявлення ступеню раціональності 

утворення цих, збільшених районів. Актуаль-

ність дослідження підвищується фактом повно-

масштабної російської агресії і необхідністю чіт-

кого усвідомлення соціально-економічних реалій 

і проблем окупованих територій, що виникли 

напередодні війни. Це сприятиме відбудові і по-

дальшому розвитку території у повоєнній час з 

урахуванням попередніх проблем. Тому постає 

питання про дослідження автотранспортної ме-

режі Запорізької області та її адміністративних 

районів як складової загального географічного 

комплексу регіону.  

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 

Транспортна мережа є одним з найважливіших 

чинників соціально-економічного розвитку будь-

якої території. В економічному сенсі транспорт 

продовжує виробничий процес і забезпечує дос-

тавку продукції інших галузей від місця вироб-

ництва до місця споживання. В соціальному 

плані транспорт визначає можливість населення 

дістатись до місця праці, навчання, об’єктів со-

ціальної інфраструктури, медичних, культурних і 

розважальних закладів та ін. Тобто транспорт 

визначає ступінь доступності і безпосередньо 

впливає на рівень комфортності території для 

населення.  
© Байтеряков Олег, Воронова Валерія, 2024 

 
This work is licensed under a Creative Commons Attribution 4.0 International License 

https://doi.org/10.26565/2410-7360-2024-60-10
mailto:o.baiteriakov@gmail.com
https://orcid.org/0000-0002-7449-693X
mailto:vikvoronix@gmail.com
https://orcid.org/0009-0005-3551-9659
https://doi.org/10.26565/2410-7360-2024-60-10
https://doi.org/10.26565/2410-7360-2024-60-10
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/


серія «Геологія. Географія. Екологія», 2024, випуск 60  

- 138 - 

Дослідженням і визначенням понять транс-

портної мережі, системи і доступності займались 

такі фахівці як Н.М. Бондар [4], П.М. Гащук, і 

С.Ю. Тимошенко [5], О.М. Загурський [9], Н.В. 

Кудрицька [10], К.В. Мезенцев [12], М.М. Мель-

нійчук [13], І.О. Пилипенко [15], Г.П. Підгруш-

ний [16], С.О. Пугач [20], Т.В. Пушкар [21], Г.Ю. 

Родащук [23], Ю.Ю. Сільченко, Л.Л. Семенюк, 

А.В. Зарубіна [24], О.М. Ходаківський [26], Пле-

кан У.М., Ляшук О.Л., Рожко Н.Я. і Цьонь О.П. 

[17] та ін.  

Існує багато підходів та методів для дослі-

дження регіональних автомобільних транспорт-

них мереж. Одними з достатньо об’єктивних та 

інформативних є група топологічних методів до 

яких звертаються багато закордонних та вітчиз-

няних дослідників. Наприклад, застосування то-

пологічних методів для оцінки і характеристики 

міських дорожніх мереж висвітлено у працях 

M.G. Sreelekha, K. Krishnamurthy, M.V.L.R. 

Anjaneyulu (на прикладі міста Калікут або Кожи-

коде, Індія) [37]; Z. Yang , H. Zhou, P. Gao, H. 

Chen, N. Zhang [41]; R. Thottolil, U. Kumar (на 

прикладі м. Бангалор, Індія) [39]; G. Dumedah, 

E.K. Garsonu (на прикладі міських дорожних си-

стем Гани) [29]; J. Hong, R. Tamakloe, S. Lee, D. 

Park (на прикладі Сеулу, Південна Корея) [31]; 

N.H. Tini, M.Z. Shah (на прикладі м. Абуджі, Ні-

герія) [40]; B. Jiang, C. Claramunt (на прикладі 

шведського міста Ґавле) [32]. Інші дослідники 

застосовують топологічні методи як складову 

комплексного або більш багатогранного дослі-

дження. Так N. Huynh, J. Barthelemy пропонують 

порівняльне дослідження топологічного аналізу 

та часового аналізу мережі системи громадського 

транспорту м. Хошимін у В’єтнамі [34]. Тополо-

гічні методи можуть застосовуватись для оцінки 

транспортних мереж територій різного масшта-

бу, від невеликого району міста до території кра-

їни або цілого регіону. Наприклад, T. Tasopoulou, 

D. Tsiotas, S. Polyzos пропонують дослідження 

взаємодії між топологією мереж автобусного тра-

нспорту та регіональним розвитком у Греції [38].  

Чимало досліджень присвячено застосуван-

ню топологічних методів для моделювання, оп-

тимізації та порівняння транспортних мереж. 

Наприклад, L. Kisgyörgy, G. Vasvari розглядають 

питання моделювання дорожніх мереж і порів-

няння їх з існуючими [33]; J. Pung, R.M. D’Souza, 

D. Ghosal, M. Zhang пропонують алгоритм засто-

сування теорії графів для оптимізації дорожньої 

мережі [35]; R. Żochowska, P. Soczówka на основі 

теорії графів оцінюють і порівнюють різні стру-

ктури транспортної мережі [42]; M. Chen, F. Wu, 

M. Yin, J. Xu на основі топологічних методів 

аналізують структуру планування дорожньої ме-

режі на прикладі Кітаю [28]; S. Freiria, B. Ribeiro, 

A.O. Tavares на підставі застосування топологіч-

них методів пропонують модель оцінки найваж-

ливіших доріг у мережі для оптимізації продук-

тивності транспортної системи у випадку сти-

хійних лих [30]; W. Shang, Y. Chen, C. Song, W.Y. 

Ochieng аналізують стійкість міських дорожніх 

мереж з топологічної та експлуатаційної точок 

зору [36]. 

У вітчизняних дослідження транспортних 

мереж використання топологічних методів мож-

на побачити у працях багатьох фахівців, напри-

клад таких як А.В. Кудряшов і О.О. Мазуренко 

[11]; Р. Рогальський, Н. Букартик, Г. Русановська 

[22]; В.С. Грицевич і М.І. Сеньків [5]; М.М. Ме-

льнійчук і С.І. Ковальчук [13]; Ю.Ю. Сільченко, 

Л.Л. Семенюк, А.В. Зарубіна [24] та ін. Таким 

чином виявляється, що дослідженню транспорт-

них мереж різного рангу із застосуванням топо-

логічних методів в Україні і в світі останнім ча-

сом приділяється багато уваги.  

Виділення невирішених раніше частин 

загальної проблеми. Дослідженню автомобіль-

ної транспортної мережі Запорізької області 

приділено небагато уваги. Так, працях Н.Г. Фа-

тюхи [25] наведено статистичну оцінку розвитку 

автомобільного транспорту області. Однак осно-

вний акцент у цьому дослідженні зроблено на 

функціональних питаннях роботи автотранспор-

ту. К.Г. Неліпа в рамках дослідження суспіль-

но-географічної трансформації системи розсе-

лення стисло розглядала топологічну схему 

міст обласного значення і районних центрів 

Запорізької області [14]. Однак ця схема була 

побудована до реформи адміністративно-

територіального устрою тому нараховує 20 

районних центрів. В 2020 р., внаслідок відпо-

відної реформи, на території Запорізької обла-

сті було створено 5 нових адміністративних 

районів замість попередніх 20, що суттєво 

вплинуло на структуру нових районних автот-

ранспортних мереж і змінило доступність їх 

адміністративних центрів. Тому постає питан-

ня про дослідження особливостей автомобіль-

ної транспортної мережі і, відповідної, досту-

пності території Запорізької області та її адмі-

ністративних районів до початку російської 

військової агресії.  

Мета і завдання дослідження. Мета – ви-

явити стан і просторові відмінності рівня авто-

мобільної транспортної доступності території 

Запорізької області після реформи адміністрати-

вно-територіального устрою та напередодні ро-

сійської військової агресії. Для досягнення мети 

дослідження було поставлено такі завдання:  

• провести розрахунки і порівняльний аналіз 

результатів оцінки рівня автомобільної тра-

нспортної доступності адміністративних 



ISSN 2410-7360 Вісник Харківського національного університету імені В.Н. Каразіна,  

- 139 - 

одиниць Запорізької області за топологіч-

ними методами; 

• виявити шляхи вдосконалення автомобіль-

ної транспортної доступності території ад-

міністративних районів Запорізької області.  

Матеріали і методи досліджень. Для дос-

лідження стану і просторових відмінностей рів-

ня автомобільної транспортної доступності тери-

торії Запорізької області було обрано групу то-

пологічних методів. Топологічні методи оцінки 

транспортної доступності враховують просторо-

ву організацію транспортної мережі території, її 

конфігурацію, кількість зв’язків між окремими 

пунктами та дозволяють порівняти отримані ре-

зультати з показниками інших пунктів та терито-

рій. Вони базуються на оцінці доступності не 

території взагалі, а певних її пунктів, у нашому 

випадку – районних адміністративних центрів і 

центрів територіальних громад, що безпосеред-

ньо підкреслює практичну спрямованість оцінки. 

Тобто їх можна вважати у певному ступені ан-

тропоцентричними.  

Застосування топологічних методів перед-

бачає побудову графу, що відображає сукупність 

вершин (у нашому випадку райцентрів і центрів 

громад) і ребр (у нашому випадку автомобільних 

доріг), які сполучають ці вершини між собою. 

Граф надає загальне уявлення про розташування 

основних пунктів, напрямки і кількість зв’язків 

між ними. Додавання метричних показників що-

до довжини зв’язків і якісних характеристик що-

до категорії автодоріг підвищує інформативність 

графу.  

На підставі графу будуються матриці, де за-

значаються найкоротші відстані (у кількості ребр 

або в умовних кілометрах за автошляхами) між 

відповідними вершинами (окремими пунктами 

транспортної мережі). За даними матриць розра-

ховуються показники ступеню доступності вер-

шин і зв’язності мережі. Основними з них є такі 

абсолютні показники як абсолютний індекс дос-

тупності і число Кеніга та відносні – індекс 

Бавелаша і індекс Бошама, а також індекси 

зв’язності мережі (табл. 1). 

Абсолютні показники надають уявлення про 

особливості транспортної мережі та доступність 

окремих пунктів за допомогою кількості зв’язків 

(ребр графу) або метричних характеристик (км). 

При цьому абсолютний індекс доступності хара-

ктеризує сумарну довжину зв’язків певних пунк-

тів транспортної мережі, а число Кеніга відо-

бражає зв’язки пунктів з іншими, найвіддалені-

шими від них. Крім того, у межах абсолютних 

показників доцільно виявляти ієрархічний хара-

ктер зв’язків, тобто найкоротшу відстань від пе-

вних пунктів до адміністративних центрів райо-

ну, області, країни.  

Відносні показники дозволяють оцінити пе-

вні пункти і їх сукупність за співвідношенням їх 

основних характеристик, що допомагає їх порів-

няти.  

Відносний індекс Бавелаша дозволяє зіста-

вити і відобразити сумарну протяжність всієї 

сукупності зв’язків всіх пунктів транспортної 

мережі з протяжністю зв’язків певного її пункту. 

Відносний індекс Бошама відображає від-

ношення кількості пунктів мережі до протяжно-

сті зв’язків певного її пункту. Назва цього індек-

су в різних джерелах подається або «Бошама», 

або «Бічема», що пов’язано з особливостями пе-

рекладу цього французького прізвища. У перек-

ладі безпосередньо з французької воно звучить 

як Бошам, у перекладі з англійських джерел – як 

Бічем. Ми вважаємо доречним варіант перекладу 

з першоджерела, тобто – Бошам.  

До показників зв'язності мережі відносяться 

такі топологічні параметри: α-, β-, γ-індекси. Ін-

декси приймають максимальні значення у випа-

дках насичення мережі контактами. 

Таким чином можна побачити, що підходи, 

показники, одиниці оцінки і методики оціню-

вання транспортної доступності території дещо 

відрізняються між собою. Тому для більш пов-

ного відображення стану транспортної доступ-

ності території Запорізької області і її районів 

варто скористатись кількома методиками та по-

рівняти отримані результати.  

Виклад основного матеріалу. Запорізька 

область розташована на південному сході Украї-

ни, вона займає переважно лівобережну частину 

басейну нижньої течії Дніпра. Центр – місто За-

поріжжя. Територія області складає 27,18 тис. 

км², що становить 4,5 % території України. Про-

тяжність із півночі на південь дорівнює 208 км, а 

зі сходу на захід – 235 км. На півночі і північно-

му заході межує з Дніпропетровською, на заході 

з Херсонською, на сході з Донецькою областями, 

а на півдні її узбережжя омиває Азовське море [8]. 

Природні і соціально-економічні умови об-

ласті: рівнинний рельєф, м’який клімат, природ-

но-рекреаційні ресурси, потужний промисловий 

потенціал, розвинене сільське господарство, 

щільна система розселення сприяли формуванню 

тут розгалуженої автотранспортної мережі.  

На території області розташовано 950 насе-

лених пунктів з яких 14 міст і 936 населених пу-

нктів сільського типу (згідно з Законом № 3285-

IX «Про порядок вирішення окремих питань ад-

міністративно-територіального устрою України» 

2023 р.). Населення Запорізької області станом 

на 01.01.2022 р. складало 1 638,5 тис. осіб. Тери-

торія області Запорізької області поділяється на 

5 адміністративних районів – Запорізький, Васи-

лівський, Пологівський, Мелітопольський і Бер-



серія «Геологія. Географія. Екологія», 2024, випуск 60  

- 140 - 

Таблиця 1 / Table 1 

Показники транспортної доступності за теорією графів / 
Indicators of transport availability according to graph theory 

Показник Формула розрахунку Примітка 

Абсолютні показники транспортної доступності 

Абсолютний 

індекс доступ-

ності вершини 

𝑺𝒊 = ∑ 𝒂𝒊𝒋

𝒏

𝒋=𝟏

 

Si - абсолютний індекс 

доступності вершини 

aij – відстань до певної 

вершини 

Це сума найкоротших відстаней від однієї вершини 

до всіх інших вершин. Центральною є вершина з 

найменшим значенням індексу (тобто з найменшою 

сумою відстаней до всіх інших вершин графу) 

Число Кеніга 

вершини i 

𝑲𝒊 = 𝒎𝒂𝒙{𝒂𝒊𝒋} 

Кі – число Кеніга 

aij – відстань до певної 

вершини 

Показує відстань від одного об’єкта до іншого, най-

більш віддаленого від нього. Центральною є верши-

на з найменшим значенням індексу 

Відносні показники транспортної доступності 

Індекс Бавела-

ша вершини i 

𝑩𝒊 =
∑ 𝑺𝒊

𝒏
𝒊=𝟏

𝑺𝒊
 

Ві – індекс Бавелаша 

Si - абсолютний індекс 

доступності вершини 

n – кількість вершин 

Характеризує відношення сумарного абсолютного 

індексу доступності до його значення для певного 

пункту транспортної мережі. 

Центральною є вершина з найбільшим значенням 

індексу 

Індекс Бошама 

вершини i 

𝑹𝒊  =  
𝒏 − 𝟏

𝑺𝒊 ⬚

 

Ri – індекс Бошама 

Si - абсолютний індекс 

доступності вершини 

n – кількість вершин 

Характеризує співвідношення між протяжністю по-

казника абсолютної транспортної доступності та 

кількістю центрів транспортної системи. Централь-

ною є вершина з найбільшим значенням індексу 

Показники зв’язності графу 

α-індекс 
𝜶 =  

(𝒎 − 𝒏 + 𝟏)

(𝟐𝒏 − 𝟓)
 

n – кількість вершин 

m – кількість ребр 

Відображає надмірність зв’язків у мережі. Являє ві-

дношення цикломатичного числа до максимально 

можливої кількості циклів графу. 

Значення коливається від 0 до 1. 

β-індекс 

 

 

𝜷 =  
𝒎

𝒏
 

n – кількість вершин 

m – кількість ребр 

Являє відношення кількості ребр мережі до кількос-

ті її вершин. Чим більше ребр пов'язує одне і те ж 

число вершин, тим більше циклів в мережі, тим 

складніше її структура і вище зв'язність. Значення 

індексу коливаються в межах від 0 до 3. 

γ-індекс 

𝜸 =  
𝒎

𝟑 ∙ (𝒏 − 𝟐)
 

n – кількість вершин 

m – кількість ребр 

Являє відношення числа ребр до їх максимально 

можливій кількості в мережі. 

Значення коливається від 0 до 1. 

(Складено за даними [6; 7; 13]) 

 

дянський, які об’єднали 67 територіальних гро-

мад [1; 3; 27].  

Для забезпечення надійного пасажирського і 

вантажного сполучення численних населених 

пунктів на території області побудовано розга-

лужену автомобільну транспортну мережу.  

Топологічний аналіз автотранспортної 

доступності території Запорізької області. Ме-

режа автомобільних доріг з твердим покриттям 

загального користування в Запорізькій області на 

01.01.2021 р. складала 6834,3 км, з них доріг 

державного значення – 1643,3 км (міжнародних – 

400 км, національних – 418,7 км, регіональних – 

77,2 км, територіальних – 747,4 км), місцевого 

значення – 5191 км (обласних – 2424,1 км, рай-

онних – 2766,9 км) [18; 19].  

Автомобільні шляхи області відрізняються 

досить строкатою структурою за категоріями. 
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Попри доволі значну загальну протяжність авто-

мобільної транспортної мережі області автодоро-

ги І категорії складали лише 56,2 км або 0,8 %. 

Значно більша протяжність припадає на дороги 

ІІ (929,2 км або 13,6 %) та ІІІ (1054,2 км або 15,4 

%) категорій і найбільшою протяжністю харак-

теризуються дороги ІV (4658,7 км або 68,2 %) 

категорії. В той же час дороги V категорії мають 

протяжність лише 135,3 км або 2 %. Тобто майже 

2/3 автодоріг області належать до мало комфорт-

них за умовами пересування [18; 19]. 

Для загальної оцінки автомобільної транспо- 

ртної доступності території Запорізької області 

було побудовано граф транспортно-географіч-

ного положення її районних центрів, що відо-

бражає взаємне розташування адміністративних 

одиниць та їх сусідство (рис. 1). З липня 2020 р. 

на території Запорізької області створено 5 адмі-

ністративних районів, замість 20, що існували 

раніше. Адміністративні центри цих районів 

утворили вершини відповідного графу [2].  

Під час оцінки автомобільної транспортної 

доступності враховувалось не лише кількість і 

співвідношення ребр графу, але і відстань між 

 

 

Рис. 1. Граф транспортної доступності Запорізької області / 
Fig. 1. Graph of transport accessibility of Zaporizhzhia region 

 

його вершинами. Це, як свідчать результати ана-

лізу, дає більш точний результат. При цьому, від-

стань між населеними пунктами (вершинами 

графу) вимірювалась в умовних кілометрах (ум. 

км), що враховують умови пересування, такі як 

швидкість, час і комфортність руху. Ці умови 

залежать від категорії автомобільного шляху – 

кількості полос для руху, їх ширини та облад-

нання. Для визначення відстані в ум. км застосо-

вувались відповідні коефіцієнти на які помножу-

валась реальна відстань. Так, для шляхів першої 

категорії застосовано коефіцієнт 1, для другої 

категорії – 1,2, для третьої – 1,3, для четвертої – 

1,4, для п’ятої – 1,5. Для визначення даних кое-

фіцієнтів було застосовано експертну оцінку за 

участю професійних автомобільних пасажирсь-

ких та вантажних перевізників і інструкторів 

водіння автошкіл.  

На підставі графу автомобільного транспор- 

тно-географічного положення районних центрів 

Запорізької області було здійснено розрахунки 

таких абсолютних і відносних показників, як аб-

солютний індекс доступності, число Кеніга, ін-

декси центральності Бавелаша і Бошама, що ха-

рактеризують ступінь доступності вершин графа, 

та індекси зв’язності вершин (табл. 2) і проаналі-

зовано їх результати.  

Абсолютний індекс доступності вершини 

графу, у даному випадку адміністративного цен-

тру району, характеризує суму відстаней до всіх 

інших районних центрів області. За цим індек-

сом найкраще положення мають центри з найме-

ншим показником. Як свідчать розрахунки, за 

кількістю ребр найменший абсолютний індекс – 

4 – має районний центр Василівка, індекс – 5 

встановлено у Бердянська і Пологів, показник 

інших центрів області дорівнює 6. Однак резуль-

тати розрахунку цього показника за відстанню 
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Таблиця 2 / Table 2 

Показники транспортної доступності території Запорізької області / 
Indicators of transport accessibility of Zaporizhzhia region territory 

Районні центри 

Індекс абсолютної 

транспортної  

доступності  

(ум. км) 

Число Кеніга 

(ум. км) 
Індекс Бавелаша Індекс Бошама 

Бердянськ 688 239 4,3 0,005 

Василівка 451 173 6,5 0,008 

Запоріжжя 603 239 4,9 0,006 

Мелітополь 623 212 4,7 0,006 

Пологи 587 212 5,02 0,006 

 

відрізняються. Найкраще, тобто центральне, по-

ложення зберігається за Василівкою з сумою від-

станей 451 ум. км, далі з показниками від 587 до 

623 ум. км розташовані Пологи, Запоріжжя і Ме-

літополь, а найгірше положення має Бердянськ 

(688 ум. км). Тобто можемо побачити чітку різ-

ницю у результатах між розрахунками за кількіс-

тю ребр і за відстанню.  

Число Кеніга відноситься також до абсолю-

тних показників, у нашому випадку воно харак-

теризує найбільшу відстань від певного район-

ного центру до іншого райцентру, найвіддалені-

шого від нього. Центральними вважаються цент-

ри з найменшими показниками. За кількістю 

ребр число Кеніга для Василівки складає 1 і для 

всіх інших райцентрів області однаково і дорів-

нює 2. У розрахунку цього показника за відстан-

ню можна побачити певну диференціацію, кра-

щий показник має Василівка (173 ум. км), серед-

нє значення мають Мелітополь і Пологи (по 212 

ум. км) і найбільше значення у Запоріжжя і Бер-

дянська (по 239 ум. км).  

Показником транспортної доступності, що 

враховує ієрархічний ступінь населених пунктів, 

є їхня доступність до адміністративного центру 

території, у нашому випадку — до обласного 

центру. Така доступність забезпечує населення 

можливістю отримання додаткових медичних, 

освітніх, соціальних, побутових та інших послуг. 

Для райцентрів Запорізької області доступність 

обласного центру коливається від 66 до 239 ум. 

км. Розбіг цього показника у 3,6 рази пояснюєть-

ся значною площею області і розташуванням 

окремих райцентрів на її периферії. Найкраща 

доступність обласного центру спостерігається у 

Василівці (66 ум. км), проміжні значення даного 

показника мають м. Пологи (132 ум. км) та м. 

Мелітополь (166 ум. км), найвіддаленішим вияв-

ляється м. Бердянськ (239 ум. км). Такий розпо-

діл доступності пов'язаний з розташуванням об-

ласного центру на периферії транспортної мере-

жі області.  

За абсолютними показниками автомобільної 

транспортної доступності Запорізької області лі-

дирує Василівка. Значно гірше положення має 

Запоріжжя і найгірше – Бердянськ.  

Відносний індекс Бавелаша показує відно-

шення сумарного показника абсолютного індексу 

доступності всіх пунктів території до індексу 

певного пункту. Тобто він дозволяє зіставити 

протяжність транспортних шляхів від даного 

пункту з загальною протяжністю шляхів транс-

портної доступності всіх пунктів. Найбільше 

значення цього показника свідчить про краще 

транспортно-географічне положення пункту. 

Найбільш вигідне транспортно-географічне по-

ложення за індексом Бавелаша (у розрахунку за 

відстанню) з райцентрів Запорізької області має 

Василівка з показником 6,5, значно відстають від 

неї з незначним інтервалом між собою Пологи 

(5), Запоріжжя (4,9) і Мелітополь (4,7), найгірше 

положення має Бердянськ з показником лише 4,3.  

Відносний індекс Бошама демонструє від-

ношення загальної кількості пунктів транспорт-

ної мережі до абсолютного індексу доступності 

певного пункту. Він, на відміну від індексу Баве-

лаша, дозволяє зіставити протяжність транспор-

тних шляхів від даного пункту не з протяжністю, 

а з насиченістю транспортної мережі опорними 

пунктами. Краще транспортне положення пункту 

визначається за більшим показником цього інде-

ксу. Серед райцентрів Запорізької області за ін-

дексом Бошама краще розташування належить 

Василівці (0,008), значно менший показник – 

0,006 – мають Запоріжжя, Мелітополь, Пологи та 

дещо відстає від них Бердянськ (0,005).  

Для визначення ефективності транспортної 

мережі застосовувались показники зв’язності 

графа – α-, β- і γ- індекси. Вони характеризують 

конфігурацію і особливості зв’язків в мережі. 

Для Запорізької області α-індекс, що відображає 

надмірність зв’язків у мережі шляхом визначен-

ня відношення до максимально можливої кілько-

сті циклів у графі, складає 0,6. Оскільки його 

максимальне можливе значення – 1, показник 

області свідчить про середній рівень ефективно-

сті мережі та зв’язаності райцентрів, що поясню-

ється циклічною конфігурацією автотранспорт- 
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ної мережі. 

Ступінь розвиненості транспортної мережі 

оцінювалась за допомогою β-індексу, якій відо-

бражає співвідношення кількості центрів та кіль-

кості зв’язків між ними і коливається від 0 до 3. 

В Запорізькій області даний індекс дорівнює 1,4, 

що також свідчить про середню зв’язаність її 

центрів.  

Співвідношення реальної кількості зв’язків 

транспортної мережі з їх максимально можли-

вою характеризує γ-індекс, значення якого для 

Запорізької області складає 0,77. Цей показник 

свідчить про достатній ступінь зв’язаності ме-

режі (його максимально можливе значення – 1).  

Таким чином, топологічний аналіз графу 

транспортно-географічного положення районних 

центрів Запорізької області за абсолютними і 

відносними показниками свідчить про достатньо 

раціональну конфігурацію і зв’язаність автомо-

більної транспортної мережі. Найкраще, тобто 

центральне, положення за доступністю займає не 

обласний центр, а райцентр м. Василівка, найгі-

рше належить Бердянську. Обласний центр – м. 

Запоріжжя – за цими показниками займає про-

міжне положення, що пояснюється його розта-

шуванням на крайньому північному заході обла-

сті і, відповідно, значною віддаленістю від інших 

населених пунктів [2].  

Топологічний аналіз автомобільної тран-

спортної доступності адміністративних райо-

нів Запорізької області. Оцінка автомобільної 

транспортної доступності адміністративних рай-

онів Запорізької області проводилась на рівні 

центрів територіальних громад. Для цього було 

побудовано відповідні графи (рис. 2-6), визначе-

но конфігурацію транспортних мереж, здійснено 

розрахунки абсолютного індексу доступності, 

числа Кеніга, доступності райцентру, індексів 

центральності Бавелаша і Бошама для всіх цент-

рів територіальних громад, та індексів зв’язності 

вершин (табл. 3) кожного району. 

Аналіз графів показав, що автомобільні тра-

нспортні мережі районів області за конфігураці-

єю відрізняються між собою. Так мережі Запорі-

зького, Мелітопольського і Пологівського райо-

нів відносяться до моноцентричного радіального 

типу з розташуванням адміністративних центрів 

районів саме у центрі мережі (рис. 4-6). Таке ро-

зташування центрів має забезпечити їх зручну 

топологічну досяжність від інших населених пу-

нктів. Кількість радіальних промінів, тобто 

зв’язків адміністративних центрів, в них колива-

ється від п’яти у Пологівського до восьми у За-

порізького районів. Але більшість пунктів мають 

лише по два-три зв’язки, а в пунктів, що знахо-

дяться на периферії мережі, взагалі спостеріга-

ється по одному зв’язку внаслідок чого в них 

найменша топологічна доступність. При цьому 

транспортну мережу Пологівського району мож-

на віднести і до радіально-кільцевого типу.   

Транспортні мережі Василівського і Бердян-

ського районів мають замкнутий циклічний ви-

гляд, що нагадують прямокутники. У мережі Ва-

силівського району є два невеликих відхилення 

на півночі та заході (рис. 2, рис. 3). Адміністра-

тивний центр району знаходиться у північно-

східній частині мережі, це дещо віддаляє його 

від інших пунктів району, але його розташування  
 

 

Рис. 2. Граф транспортної доступності Василівського району / 
Fig. 2. Graph of transport accessibility of Vasylivsky district 
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Рис. 3. Граф транспортної доступності Бердянського району / 
Fig. 3. Graph of transport accessibility of Berdiansk district 

 

 

 

 

 

Рис. 4. Граф транспортної доступності Запорізького району / 
Fig. 4. Graph of transport accessibility of Zaporizhzhia district 
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Рис. 5. Граф транспортної доступності Мелітопольського району / 
Fig. 5. Graph of transport accessibility of Melitopol district 

 

 

 

 
 

Рис. 6. Граф транспортної доступності Пологівського району / 
Fig. 6. Graph of transport accessibility of Polohy district 
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на автомобільній трасі державного значення за-

безпечує оптимальну сполученість з обласним 

центром. 

Транспортна мережа Бердянського району 

має більш складну конфігурацію, крім циклічно-

го прямокутника в ній визначаються зв’язки, що 

сполучають її пункти за коротшими напрямками 

(рис. 3). Адміністративний центр району розта-

шований у південно-східній частині мережі, що 

віддаляє його як від інших пунктів району, так і 

від адміністративного центру області.  

Циклічний характер з проміжними зв’язка-

ми транспортних мереж Василівського і Бердян-

ського районів має забезпечити більш оптималь-

ну доступність всередині мережі між її пунктами 

за рахунок прокладання більш раціональних ма-

ршрутів.  

Абсолютні індекси транспортної доступнос-

ті центрів територіальних громад мають значні 

відміни за районами області. Так їх середні пока-

зники коливаються в широких межах від 443 до 

1237 ум. км, тобто відрізняються у 2,9 рази 

(табл. 3). Цей індекс залежить від площі району, 

кількості центрів громад, відстані між ним та 

конфігурації транспортної мережі.  

Найкращий середній індекс абсолютної тра-

нспортної доступності центрів громад – 443 ум. 

км спостерігається у Бердянського району, що по- 

 

Таблиця 3 / Table 3 

Середні значення абсолютних показників топологічної автомобільної транспортної доступності  

адміністративних районів Запорізької області /  
Average values of absolute indicators of topological road transport accessibility of administrative districts  

of Zaporizhzhia region 

Райони 

Абсолютний індекс тра-

нспортної доступності 

(ум. км) 

Число 

Кеніга 

(ум. км) 

Доступність адміністра-

тивного центру району 

(ум. км) 

Бердянський  443 98 54 

Василівський  737 126 69 

Запорізький  1237 149 46 

Мелітопольський  1183 153 49 

Пологівський  1157 158 61 

 

яснюється відносно невеликою в межах області 

площею району (16,36 %), найменшою кількістю 

територіальних громад – 8 – та доволі раціона-

льною циклічною конфігурацією транспортної 

мережі. Навіть найбільший показник індексу до-

рівнює лише 541 ум. км, що менше за значення в 

інших районах.  

Найгірший середній абсолютний індекс тра-

нспортної доступності – 1237 ум. км – характер-

ний для Запорізького району. На це впливає раді-

альна конфігурація транспортної мережі і значна 

кількість територіальних громад (17 громад). Тут 

спостерігається дуже великий розбіг у значеннях 

індексу окремих пунктів – від 736 до 2135 ум. 

км. Найкраще транспортне положення має Запо-

ріжжя у зв’язку з розташуванням у центрі пере-

тину автомобільних шляхів. Найгірші показники 

індексу в с. Тернуватого (2135 ум. км), с. Таврій-

ського (1604 ум. км) і с. Новомиколаївка (1595 

ум. км) внаслідок їхнього розташування на край-

ній периферії транспортної мережі. Індекс абсо-

лютної доступності більшості центрів громад 

внаслідок їх розташування ближче до центру си-

стеми складає 974-1201 ум. км (табл. 4). 

Мелітопольський район займає передостан-

нє місце за середнім показником абсолютного 

індексу транспортної доступності, що складає 

1183 ум. км. Даний район має найбільшу площу 

в області (25,97 %), значну кількість територіа-

льних громад – 16 і радіальну конфігурацію тра-

нспортної мережі, що віддаляє окремі центри 

громад між собою. При цьому найкращий показ-

ник – 732 ум. км – належить Мелітополю, роз-

ташованому на перетині транспортних шляхів 

мережі, а найгірший – 2158 ум. км – має с. Ки-

рилівка, яка знаходиться на крайній периферії і 

має лише один зв'язок. У більшості центрів рай-

ону індекс абсолютної транспортної доступності 

складає 1021-1495 ум. км (табл. 5). 

Значний показник середнього абсолютного 

індексу транспортної доступності Пологівського 

району (1157 ум. км) можна пояснити його знач-

ною площею, доволі великою кількістю терито-

ріальних громад (15 громад) і радіальною конфі-

гурацією транспортної мережі. Розбіг індексу 

окремих центрів громад досить значний – від 

797 до 1665 ум. км. Найкращий показник має 

районний центр м. Пологи за рахунок розташу-

вання у центрі транспортної мережі. Індекс бі-

льшості центрів громад коливається у відносно 

незначних межах 1037-1240 ум. км (табл. 6). 

Абсолютний індекс автомобільної транспор-

тної доступності інших районів має проміжні 

значення. У Василівського району його середній 

показник складає 737 ум. км, чому сприяє відно-

сно невелика площа району і циклічна конфігура- 
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Таблиця 4 / Table 4 

Матриця відстаней (ум. км) і індексів доступності автомобільної  

транспортної мережі Запорізького району / 
Matrix of distances (in km) and availability indices of the road transport network of the Zaporizhzhia district 

 
 

Таблиця 5 / Table 5 

Матриця відстаней (ум. км) і індексів доступності автомобільної  

транспортної мережі Мелітопольського району / 
Matrix of distances (in km) and availability indices of the road transport network of the Melitopol district 

 
 

ція транспортної мережі. Окремі центри району 

мають порівняно невеликий розбіг за цим індек-

сом від 565 до 941 ум. км. Індекс районного цен-

тру – м. Василівка – дорівнює лише 689 ум. км  

(табл. 7).  

Найбільші відміни індексу абсолютної тран-

спортної доступності можна спостерігати в  

окремих центрів територіальних громад області.  
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Таблиця 6 / Table 6 

Матриця відстаней (ум. км) і індексів доступності автомобільної  

транспортної мережі Пологівського району / 
Matrix of distances (in km) and availability indices of the road transport network of the Polohy district 

 
 

 

Таблиця 7 / Table 7 

Матриця відстаней (ум. км) і індексів доступності автомобільної  

транспортної мережі Василівського району / 
Matrix of distances (in km) and availability indices of the road transport network of the Vasylivsky district 
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Таблиця 8 / Table 8 

Матриця відстаней (ум. км) і індексів доступності автомобільної  

транспортної мережі Бердянського району / 
Matrix of distances (in km) and availability indices of the road transport network of the Berdiansk district 

 
 

Вони коливаються від 357 в с. Андріївка Бердян-

ського району до 2158 ум. км в с. Кирилівка Ме-

літопольського району, тобто відрізняються у 6 

разів (табл. 8; 9). 

Число Кеніга, що у нашому випадку харак-

теризує найбільшу відстань між центрами тери-

торіальних громад районів, з урахуванням більш 

комфортних автомобільних доріг в адміністрати-

вних районах Запорізької області коливається в 

середньому від 98 до 158 ум. км, тобто відрізня-

ється між собою в 1,6 рази (табл. 3). За цим по-

казником лідируюче положення зберігає Бердян-

ський район, де найбільші відстані коливаються 

в межах лише 83-113 ум. км. Проміжне поло-

ження за числом Кеніга належить Василівському 

району з середнім показником 126 ум. км. Однак 

коливання між окремими пунктами тут більше – 

91-155 ум. км. На кращі показники Бердянського 

і Василівського районів впливає їх відносно не-

велика площа і циклічний тип транспортної ме-

режі (табл. 7; 8; 9. Рис. 7). 

Найбільшими середніми значенням числа 

Кеніга відрізняються з невеликою різницею між 

собою Пологівський (158 ум. км), Мелітопольсь-

кий (153 ум. км) і Запорізький (149 ум. км) райо-

ни. Можна помітити, що і за коливанням абсо-

лютних значень даного показника ці райони до-

сить близькі – 116-206 ум. км в Пологівського, 

113-206 ум. км в Мелітопольського, 102-189 ум. 

км в Запорізького районів. Значні показники чи-

сла Кеніга даних районів можна пояснити їх зна-

чною площею і радіальною конфігурацією тран-

спортної мережі (табл. 9).  

Аналіз числа Кеніга окремих центрів тери-

торіальних громад області свідчить про значно 

менший розбіг значень порівняно з абсолютним 

індексом транспортної доступності. Так найкра-

щій показник числа Кеніга – 83 ум. км (с. Андрі-

ївка Бердянського району) і найгірший – 206 ум. 

км (с. Кирилівка Мелітопольського та с. Розівка 

Пологівського районів) відрізняються лише у 2,5 

рази. Ця різниця полягає в тому, що число Кеніга 

характеризує лише один напрямок зв’язків пунк-

тів тоді як індекс абсолютної транспортної дос-

тупності відображає всю їх сукупність (табл. 9).  

Порівнюючи показники абсолютного індек-

су транспортної доступності і числа Кеніга, мо-

жна побачити, що для окремих центрів ці показ-

ники не завжди співпадають. Наприклад, в Запо-

різькому районі група пунктів з найгіршими ци-

ми показниками залишається без змін, але ліди-

руючі позиції за числом Кеніга відійшли від За-

поріжжя, яке лідирувало за абсолютним індексом 

доступності до Вільнянська і Павлівського, що 

пояснюється їх розташуванням ближче до сере-

дини найбільш довгого променю транспортної 

мережі району (табл. 4).  

Важливим показником транспортної досту-

пності району можна вважати доступність його 

адміністративного центру. Вона демонструє мо-

жливість отримання населенням додаткових ме-

дичних, освітніх, соціальних, побутових та інших 
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Таблиця 9 / Table 9 
 

Поляризація центрів територіальних громад Запорізької області  

за показниками транспортної доступності / 
Polarization of the centers of territorial communities of Zaporizhzhia region  

according to indicators of transport accessibility 
 

Центри з найкращими показниками Центри з найгіршими показниками 
MAX / 

MIN Показ-

ники 

Центри 

(райони) 

Показ-

ники 

Центри 

(райони) 

Індекс абсолютної транспортної доступності (ум. км) 

357 Андріївка (Бердянський) 541 Чернігівка (Бердянський) 

6 

565 Дніпрорудне (Василівський) 941 
Кам’янка-Дніпровська  

(Василівський) 

736 Запоріжжя (Запорізький) 2135 Тернувате (Запорізький) 

732 Мелітополь (Мелітопольський) 2158 Кирилівка (Мелітопольський) 

797 Пологи (Пологівський) 1665 Розівка (Пологівський) 

Число Кеніга (ум. км) 

83 Андріївка (Бердянський) 113 Чернігівка (Бердянський) 

2,5 

91 Дніпрорудне (Василівський) 155 
Кам’янка-Дніпровська  

(Василівський) 

102 Вільнянськ (Запорізький) 189 Тернувате (Запорізький) 

109 Мелітополь (Мелітопольський) 206 Кирилівка (Мелітопольський) 

116 Пологи (Пологівський) 206 Розівка (Пологівський) 

Доступність адміністративного центру району (ум. км) 

26 Осипенко 101 Чернігівка 

10,6 

24 Степногірськ 128 Кам’янка-Дніпровська 

20 Степне 121 Тернувате 

12 Костянтинівка 109 Кирилівка 

30 Гуляйполе 116 Розівка 

Індекс Бавелаша 

9,92 Андріївка (Бердянський) 6,54 Чернігівка (Бердянський) 

4,3 

14,35 Дніпрорудне (Василівський) 8,61 
Кам’янка-Дніпровська  

(Василівський) 

28,51 Запоріжжя (Запорізький) 9,82 Тернувате (Запорізький) 

27,56 Мелітополь (Мелітопольський) 9,52 Кирилівка (Мелітопольський) 

20,96 Пологи (Пологівський) 9,69 Розівка (Пологівський) 

Індекс Бошама 

0,0190 Андріївка (Бердянський) 0,0120 Чернігівка (Бердянський) 

3,2 

0,0170 Дніпрорудне (Василівський) 0,0100 
Кам’янка-Дніпровська (Василів-

ський) 

0,0217 Запоріжжя (Запорізький) 0,0074 Тернувате (Запорізький) 

0,0197 Мелітополь (Мелітопольський) 0,0068 Кирилівка (Мелітопольський) 

0,0160 Пологи (Пологівський) 0,0070 Розівка (Пологівський) 
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Рис. 7. Характеристика транспортної доступності адміністративних районів Запорізької області /  

Fig. 7. Characteristics of transport accessibility of administrative districts of Zaporizhzhia region 

 

послуг. Дану доступність можна визначити за 

відповідною відстанню. Для центрів територіа-

льних громад Запорізької області доступність 

районного адміністративного центру коливається 

в межах 12-128 ум. км (табл. 9). Тобто найкращі 

та найгірші показники відрізняються у десять 

разів. Такий розбіг показника пояснюється знач-

ною площею районів і розташуванням певних 

центрів на їх периферії.  

Порівняння крайніх значень показнику дос-

тупності райцентру демонструє, що райони об-

ласті мало відрізняються між собою. Так, най-

краща доступність райцентрів для центрів тери-

торіальних громад в усіх районах не перевищує 

30 ум. км, що забезпечує їм часову доступність 

до центру району до 30-40 хвилин. Найвіддале-

ніші пункти мають показники 101-128 ум. км, 

тобто їхня часова доступність перевищує одну 

годину. Віддаленість багатьох центрів територіа-

льних громад області не перевищує 50 ум. км, 

що відповідає часовій доступності до однієї го-

дини.  

За середнім показником доступності адміні-

стративного центру група районів-лідерів зміню-

ється (табл. 3), до них відносяться Запорізький 

(46 ум. км) і Мелітопольський (49 ум. км). Цьому 

сприяє розташування райцентрів у середині ра-

діальної транспортної мережі. Проміжне поло-

ження займає Бердянський район (54 ум. км) і 

найбільші показники в Пологівського (61 ум. км) 

і Василівського (69 ум. км) районів з їх значними 

відстанями центрів громад від райцентру.  

Аналізуючи дані доступності райцентрів За-

порізької області можна констатувати, що радіа-

льна конфігурація транспортної мережі з розта-

шуванням райцентру всередині збільшує відста-

ні між окремими центрами громад району, але 

сприяє їх кращій доступності до адміністратив-

ного центру району. Відносно незначні розбіж-

ності середніх показників доступності райцент-

ру, що відрізняються лише у 1,5 рази, свідчать 

про раціональний характер формування нових 

районів області.  

Для визначення ступеню транспортної дос- 
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тупності території окрім абсолютних застосову-

ють також відносні показники, які дозволяють 

представити транспортне положення певного 

пункту або території відносно інших у даній 

транспортній мережі. До таких показників від-

носять індекс Бавелаша, індекс Бошама та пока-

зники зв’язності графа – α-, β- і γ- індекси.  

Відносний індекс Бавелаша, що дозволяє 

порівняти доступність певних центрів за відно-

шенням до сумарного показника абсолютної до-

ступності всіх пунктів території, для Запорізької 

області коливається від 6,54 до 28,51, тобто від-

різняється у 4,3 рази (табл. 9). Найвищій, тобто 

найкращій, показник даного індексу – 28,51 — 

має Запоріжжя, що підтверджує його центральне 

місце у районній транспортній мережі. До групи 

лідерів за цим показником з невеликим відривом 

відноситься м. Мелітополь з індексом 27,56 і 

дещо більшою різницею м. Пологи з індексом 

20,96. Дані пункти мають найкраще транспортне 

положення у своїх районах, що свідчить про до-

цільність обрання саме їх райцентрами для фор-

мування нових районів.   

Найменший індекс Бавелаша в області зафі-

ксовано у таких пунктах як Чернігівка (Бердян-

ський) – 6,54, Кам’янка-Дніпровська (Василів-

ський) – 8,61, Кирилівка (Мелітопольський) – 

9,52, Розівка (Пологівський) – 9,69, Тернувате 

(Запорізький) – 9,82 (табл. 9). Тобто група пунк-

тів з найгіршими показниками залишається не-

змінною, на що впливає їх периферійне розта-

шування у районних транспортних мережах. Фа-

ктично можна спостерігати відповідність ранжи-

рування за даним показником і за індексом абсо-

лютної доступності. 

За середніми значеннями індексу Бавелаша 

в області лідирують Мелітопольський (18,66), 

Запорізький (18,03) і з певним відривом від них 

Пологівський (14,60) райони (табл. 10. Рис. 8). 

Тобто результат виявляється протилежний за по-

казники індексу абсолютної доступності. Це по-

яснюється значно більшою кількістю центрів 

територіальних громад у цих районах і відповід-

но різким зростанням індексу абсолютної досту-

пності. В той же час відносний показник демон-

струє раціональність транспортного розташу-

вання центрів громад цих районів.  

Індекс Бошама демонструє співвідношення 

між протяжністю показника абсолютної транс-

портної доступності та кількістю центрів транс-

портної системи. У Запорізькій області його по-

казники для центрів громад відрізняються у 3,2 

рази і складають 0,0068-0,0217 (табл. 9). За цим 

показником зі значним відривом лідирує Запорі-

жжя (0,0217). Також достатньо високий індекс 

мають м. Мелітополь (0,0197), с. Андріївка Бер-

дянського району (0,0190), м. Бердянськ (0,0180), 

м. Дніпрорудне Василівського району (0,0170).  

 

Таблиця 10 / Table 10 

Середні значення відносних показників топологічної автомобільної транспортної доступності  

адміністративних районів Запорізької області / 
Average values of relative indicators of topological road transport accessibility of administrative districts  

of Zaporizhzhia region 

Райони 
Індекс 

Бавелаша 

Індекс 

Бошама 

α-індекс 

зв’язності 

β-індексу 

зв’язності 

γ-індекс 

зв’язності 

Бердянський  8,13 0,0155 0,45 1,71 0,8 

Василівський  11,35 0,0130 0,17 1,18 0,48 

Запорізький  18,03 0,0137 0,03 1 0,37 

Мелітопольський  18,66 0,0133 0,11 1,11 0,42 

Пологівський  14,60 0,0110 0,21 1,28 0,5 

 

Найменші показники індексу Бошама, що 

менші за 0,01, мають с. Кирилівка Мелітопольсь-

кого району (0,0068), с. Розівка Пологівського 

району (0,0070), Тернувате Запорізького району 

(0,0074). Індекс інших центрів коливається від 

0,0122 до 0,0154. Низькі показники цих центрів 

свідчать про їх відносно складну доступність у 

межах відповідних транспортних мереж, 

пов’язану з їх периферійним розташуванням.  

За середніми значеннями індексу Бошама в 

Запорізькій області лідирує Бердянський район з 

показником 0,0155 (табл. 10). Проміжні показни-

ки мають Запорізький (0,0137), Мелітопольський 

(0,0133) і Василівський (0,0130) райони. Це свід-

чить про відносну подібність у загальному сту-

пені доступності центрів громад цих районів. 

Низький показник індексу Бошама в Пологівсь-

кому районі (0,0110) демонструє меншу раціона-

льність у розташуванні центрів громад (рис. 8).  

Таким чином, відносні показники транспор-

тної доступності демонструють деякі протиріччя 

у розподілі районів Запорізької області за спів-

відношенням індексів абсолютної транспортної 

доступності і кількості центрів територіальних 

громад.  

Для визначення ефективності транспортної 

мережі застосовувались показники зв’язності 

графа – α-, β- і γ- індекси. Вони характеризують 
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Рис. 8. Характеристика транспортної доступності адміністративних районів Запорізької області  

за відносними показниками /  
Fig. 8. Characteristics of transport accessibility of administrative districts of Zaporizhzhia region by relative indicators 

 

конфігурацію і особливості зв’язків в мережі. 

Для районів Запорізької області α-індекс, що ві-

дображає надмірність зв’язків у мережі, колива-

ється від 0,03 до 0,45 (табл. 10). Оскільки його 

максимальне можливе значення – 1, показник 

районів демонструє їх значну відмінність між 

собою. Мінімальне значення α-індексу має Запо-

різький район, тобто тут майже немає альтерна-

тивних шляхів до більшості центрів громад, що 

свідчить про низьку ефективність транспортної 

мережі та зв’язаність центрів громад району, це 

пояснюється радіальною конфігурацією автотра-

нспортної мережі і відсутністю в неї циклів. 

Найбільший показник α-індексу – 0,45, ха-

рактерний для Бердянського району, де автотра-

нспортна мережа має не лише циклічну конфігу-

рацію, але і багато проміжних зв’язків між 

центрами громад, що забезпечує наявність аль-

тернативних варіантів маршрутів. Показники α-

індексу інших районів мають не дуже великі зна-

чення – 0,11-0,21 (табл. 10), це пояснюється ра-

діальною конфігурацією транспортних мереж 

Мелітопольського і Пологівського районів та на-

явністю відхилень від циклічної мережі Василів-

ського району (рис. 7).  

Ступінь розвиненості транспортної мережі 

оцінювалась за допомогою β-індексу, якій відо-

бражає співвідношення кількості центрів та кіль-

кості зв’язків між ними, його значення можуть 

дорівнювати 0-3. В районах Запорізької області 

даний індекс коливається від 1 до 1,71, що також 

свідчить про середню та невисоку зв’язаність їх 

центрів (табл. 10).  

Найменший показник β-індексу – 1, прита-

манний Запорізькому району, де наявна велика 

кількість центрів громад, але досить невелика 

кількість варіантів маршрутів між ними. Найбі-

льше значення індексу – 1,71 має Бердянський 

район через невелику кількість центрів громад та 

наявність в майже половини з них чотирьох 

зв’язків. Інші райони мають β-індекс в межах 

1,11-1,28, що свідчить про невисокий рівень 
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зв’язності центрів їх громад, які у більшості ви-

падків мають лише по 2-3 зв’язки.  

Співвідношення реальної кількості зв’язків 

транспортної мережі з їх максимально можливим 

характеризує γ-індекс, значення якого для Запо-

різької області складає 0,37-0,50 і лише Бердян-

ський район має значення 0,80 (табл. 10). Цей 

показник свідчить про середній ступінь зв’яза-

ності більшості районних автотранспортних ме-

реж (його максимально можливе значення дорів-

нює 1).  

Висновки та перспективи подальших до-

сліджень. Проведені розрахунки демонструють, 

що автотранспортні мережі адміністративних 

районів Запорізької області мають певну просто-

рову диференціацію за основними показниками. 

Вони відрізняються за конфігурацією мереж, кі-

лькістю зв’язків між окремими пунктами, абсо-

лютним індексом доступності, числом Кеніга, 

індексом Бавелаша, індексом Бошама, а також 

показниками зв’язності мережі – α-, β-, γ-індек-

сами.  

При цьому зв’язаність центрів територіаль-

них громад районних автотранспортних мереж 

Запорізької області коливається від низького до 

середнього рівня. На це впливає конфігурація 

транспортної мережі, яка визначає кількість 

зв’язків в окремих центрах громад. Найкращі 

показники зв’язаності характерні для Бердянсь-

кого району з циклічною конфігурацією мережі, 

найнижчими показниками відрізняється Запорі-

зький район з радіальною мережею.   

Для підвищення ефективності автотранспо-

ртної мережі Запорізької області на підставі про-

веденого аналізу можна запропонувати такі кроки:  

- Доцільна реконструкція автомобільних до-

ріг, що сполучають райцентри між собою і з об-

ласним центром до рівня першої категорії, а до-

ріг між центрами громад до другої категорії.  

- Для транспортних мереж Запорізького, 

Мелітопольського і Пологівського районів доці-

льно обладнання на належному рівні автомобі-

льних шляхів, що сполучають їх радіальні про-

мені між собою. Тобто формування радіально-

кільцевої конфігурації автотранспортної мережі. 

Це значно підвищить рівень їх зв’язності і ефек-

тивність використання. 

- Значна частина автомобільних доріг облас-

ті потребує капітального ремонту дорожнього 

покриття для забезпечення безпеки пересування, 

підвищення комфорту і ефективності їх викорис-

тання. Для цього доцільно залучати інфраструк-

турні субвенції як на обласному рівні так і на 

рівні територіальних громад.  

Перспективи подальших досліджень 

пов’язані з більш глибоким суспільно-географіч-

ним аналізом і прогнозом процесів розвитку ав-

тотранспортної мережі Запорізької області та її 

адміністративних районів після російської агре-

сії і деокупації цієї території. 
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ABSTRACT 

Formulation of the problem. The feasibility of the study is explained by the need for a clear understanding of so-

cio-economic realities and problems of the occupied territories that arose on the eve of full-scale Russian aggression. 

This will contribute to the reconstruction and further development of the territory in the post-war period, taking into 

account the previous problems. 

The purpose of the article is to identify the state and spatial differences in the level of automobile transport ac-

cessibility of the territory of Zaporizhzhia region after the reform of the administrative-territorial system and on the eve 

of the Russian military aggression. 

Methods. The study used the topological methods of calculating the level of road transport accessibility of the re-

gion and its administrative districts, the comparative analysis of assessment results, and the methods of district typifica-

tion according to the configuration of road networks. 

Results. The analysis of graphs and matrix of the shortest distances of the transport networks of Zaporizhzhia Re-

gion and its administrative districts as of 2021 was presented. It was revealed that the transport networks of Za-

porizhzhia, Melitopol, and Pologiv districts belong to the monocentric radial type, while those of Berdiansk and 

Vasylivka districts have a cyclical appearance. Based on the calculations, an assessment and comparative analysis of the 

level of road transport accessibility of administrative units of the Zaporizhzhia region was carried out using topological 

methods with the determination of the following indicators: absolute accessibility index, Koenig number, Bavelash in-

dex, Beauchamp index and indicators of network connectivity (α-, β-, γ -indexes). The analysis of the graph of the 

transport and geographical position of district centers of the Zaporizhzhia region in terms of absolute and relative indi-

cators testifies to a sufficiently rational configuration and connectivity of the road transport network. The best position 

in terms of accessibility on the territory of the region is occupied by the regional center of the city of Vasylivka. Accord-

ing to these indicators, the regional center occupies an intermediate position. The connectivity of community centers in 

the district transport networks of the region varies from low to medium level. The best indicators of connectivity are 

typical for Berdiansk district with a cyclic network configuration. The ways of improving the road transport accessibil-

ity of the territory of the administrative districts of the Zaporizhia region were proposed; they involve the improvement 

of the configuration of district transport networks and reconstruction of roads. 
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Scientific novelty and practical significance. The assessments of the level of transport accessibility of new ad-

ministrative districts of Zaporizhzhia region, by the topological methods, were determined; the ways of improving 

transport accessibility of administrative districts of the region in the post-war period were proposed. The obtained data 

can be used to optimize the territorial management of the region, to forecast its further development, to develop strate-

gies for socio-economic development. 

Keywords: transport accessibility, transport network, administrative district, topological methods, absolute acces-

sibility index, Koenig number, Bavelash index, Beauchamp index. 
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