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ДНІПРОПЕТРОВСЬКОЇ ОБЛАСТІ 

 

Дніпропетровська область має досить розвинену та складну структуру мережі автомобільних доріг. З 

метою оцінки її ефективності, проведено геопросторовий моніторинг з використанням ГІС на основі даних 

Open Street Map. Встановлено просторово-територіальні особливості мереж (довжина доріг, рівень 

просторової складності, структура, забезпеченість, стійкість, щільність тощо) різних типів автомобільних 

доріг як для області загалом, так і для її адміністративних районів.  
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Постанова науково-практичної проб-
леми, актуальність і новизна дослідження. 
Розвиток автомобільної транспортної мережі 
вважається одним із ключових факторів соці-
ально-економічного розвитку країн та регіонів. 
Наявність розгалуженої та топологічно-ефек-
тивної мережі автомобільних доріг, їх відпо-
відний технічний стан забезпечують не тільки 
транспортну доступність населених пунктів, а 
й безпеку і стабільність на дорогах, швидкість 
та обсяг перевезень. В ході дослідження вста-
новлено прямий зв’язок між зростанням регіо-
нального ВВП і збільшенням обсягів та швид-
кістю перевезень вантажів та пасажирів [14].  

При цьому слід зазначити, що вивчення 
транспортних мереж, як зазначив О. Топчієв, 
малопоширений на даний час напрям дослід-
жень, мета яких – продемонструвати як при-
родно-географічні, історичні, соціально-еконо-
мічні особливості території впливають на 
формування систем транспортних комунікацій 
[11]. 

Географічне положення Дніпропетровсь-
кої області визначає важливу роль автотранс-
портної мережі регіону у формуванні як зов-
нішніх, так і внутрішньорегіональних соціаль-
но-економічних зв’язків. Її територію перети-
нають 2 міжнародні та 3 національні автома-
гістралі. Окрім цього, автомобільні дороги об-
ласті об'єднують між собою сотні населених 
пунктів та окремих об'єктів регіону. В цілому, 
автомобільна транспортна мережа області 
складається з декілька десятків тисяч кіломет-
рів автошляхів різного типу та характеру пок-
риття і має складну внутрішню структуру, спе-
цифічну організацію та функціональну зорієн-
тованість.  

Таким чином, актуалізується питання 
оцінки ефективності автотранспортної мережі 
області з урахуванням її щільності, видової 
структури, топологічної конфігурації тощо. У 
зв’язку з цим, геопросторовий моніторинг ав-
томобільних доріг Дніпропетровської області є 
ефективним інструментом у вирішенні низки 

регіональних транспортних проблем.  
Виконання завдання істотно полегшуєть-

ся у зв’язку з використанням сучасних геоін-
формаційних систем (ГІС). Автомобільні доро-
ги є географічно розподіленими об’єктами, то-
му ГІС-технології є ефективним інструментом 
їх геопросторового аналізу. ГІС допомагає 
візуалізувати та зрозуміти стан наявних ак-
тивів і продуктивність транспортної мережі 
[26].  

Мета дослідження. Геопросторовий мо-
ніторинг мережі автомобільних доріг Дніпро-
петровської області з метою оцінки її просто-
рової ефективності.  

Аналіз останніх публікацій за темою 
дослідження. В останні роки серед науковців 
спостерігається певне зацікавлення розумін-
ням просторової топології транспортних ме-
реж. В роботах цього напряму просторова при-
рода мережі доріг розглядається як життєво 
важливий внесок у регіональний розвиток. З 
використанням різноманітних методик дослід-
жувалися кількісні показники, що характеризу-
ють структуру транспортної мережі: неодно-
рідність, безперервність, моделі з’єднань тощо 
[17-20, 27]. При цьому відстежувалась дина-
міка не тільки в просторі, але й в часі [16]. 

Характеризуючи загальний підхід до 
оцінки просторової структури дорожньої мере-
жі, слід визначити два основних типи напрям-
ків досліджень. Перший, географічний, базу-
ється на традиційних методах просторового 
аналізу: щільності мережі доріг, типу та гео-
метрії структур, характері зв’язків тощо [14, 
15, 24]. У другому напрямку (математичному) 
ви-користовується фрактальний метод аналізу 
просторово-топологічного зв’язку внутрішньої 
структури дорожньої мережі [19, 20, 26]. У 
зв’язку з аналізом великої кількості просторо-
вої інформації, в більшості досліджень вико-
ристовуються ГІС-зорієнтоване програмне за-
безпечення [13, 20-23]. 

Стосовно географії досліджень, то слід 
відзначити, що домінують роботи з найбільш 
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економічно розвинених країн (США, Китаю, 
Великобританії тощо), причому переважно 
об’єктами досліджень є мегаполіси: Пекін, 
Лондон, Чикаго, Нью-Йорк [14, 17, 29]. Це 
зрозуміло, тому що саме великі міста сьогодні 
характеризуються вагомим транспортним на-
вантаженням.  

В Україні аналіз дорожніх мереж в ос-
новному обмежуються загально-теоретичними 
дослідженнями сучасного стану та рівня роз-
витку транспортно-дорожнього комплексу кра-
їни [1-6], а геоінформаційні технології вико-
ристовуються, головним чином, для створен-
нями баз даних автомобільних доріг, а також 
для управління функціонуванням транспорт-
них систем [7,9,10]. Це пов’язано, в першу 
чергу, з тим, що головна проблема автомобіль-
них доріг України на сьогодні (особливо міс-
цевих) – їх стан. Тому вивченню геопросторо-
вої топології транспортних мереж не приді-
ляється достатньої уваги.  

Як виключення можна навести дослід-
ження щільності дорожньої мережі території 
України за рахунок створення моделі кількіс-
ної геопросторової оцінки автомобільних доріг 
на основі їх фрактальної розмірності [20]. 
Даний сценарій використовувався і для дос-
лідження міських і приміських територій (на 
прикладі міста Одеса). Не менш важливі робо-
ти М. Скочук [8] з аналізом впливу щільності 
мережі автомобільних доріг на ефективність 

функціо-нування транспортних систем. Прик-
ладом практичної спрямованості суспільно-
географічного просторового аналізу транс-
портної мережі є робота В. Грицевича із спів-
авторами [18] в якій продемонстровано вплив 
мережі автомобільних доріг на рівень розвитку 
туристичної галузі в Західних областях Украї-
ни. Враховуючи евроінтеграційні процеси в 
України, пов’язані також й зі створенням 
єдиної міжнародної системи доріг, подібні 
дослідження повинні стати систематичними. 

Методика дослідження. В основі дос-
лідження – дані по автотранспортній мережі 
області, які були отримані з онлайн-ресурсу 
Open Street Map (OSM) за допомогою формату 
файлу Shape. OSM пропонує краудсорсингові 
геопросторові дані, що надаються громадськіс-
тю та волонтерами. Наразі у світі зареєстро-
вано понад шість мільйонів членів та понад 
шість мільярдів вузлів у базі даних OSM [21]. 

Як можна побачити з рисунку 1, дані про 
автомобільні дороги в OSM дуже детальні: на 
них «промальовані» майже всі шляхи, що 
фіксуються на території дослідження, і які 
були вимощені або якимось чином облашто-
вані для пересування за допомогою автомо-
білів та інших моторизованих транспортних 
засобів. Сьогодні практично немає топографіч-
них карт, на яких з такою детальністю були б 
відображені автомобільні шляхи. 

 
Рис. 1. Супутниковий знімок ділянки місцевості Дніпропетровської області з відображенням 

шару автомобільних доріг (за даними OSM) 
 

На рис. 2 подано загальну карту всіх 
автомобільних доріг Дніпропетровської облас-
ті, яка побудована в QGIS на основі даних 
OSM. Головна проблема, з якою довелося 

зіткнутися, це невідповідність тегування доріг 
OSM (motor-way, trunk, primary, secondary, 
tertiary тощо) з класифікацією автомобільних 
доріг в Україні. Тому для геопросторового 
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аналізу доріг державного значення була окремо проведена їх векторизація. 

 
Рис. 2. Карта автомобільних доріг Дніпропетровської області (на основі даних OSM) 

 

Геопросторовий аналіз проводився з ви-
користанням аналітичного функціоналу віль-
ної кросплатформної геоінформаційної систе-
ми QGIS [12]. Оцінка щільності доріг здійсню-
валася за допомогою векторної планіметричної 
сітки з коміркою 5х5 км. Підрахунок довжини 
доріг у кожній з комірок виконувався за допо-
могою інструмента векторного аналізу Сума 

довжин рядків. Аналіз довжини автомобільних 
доріг за їх типами в адміністративних районах 
області здійснювався за допомогою того ж 
інструменту. Геопросторова візуалізація щіль-
ності доріг проведена з використанням інтер-
поляції методом TIN, а основними способами 
картографування за адміністративними одини-
цями були хороплет та картодіаграм. 

Викладення основного матеріалу. Згід-
но з даними Державного агентства відновлен-
ня та розвитку інфраструктури України (https:// 
restoration.gov.ua/) мережа автомобільних доріг 
загального користування в Дніпропетровській 
області (дороги, що з’єднують між собою насе-
лені пункти та окремі об’єкти) складає 9172,0 
км, в тому числі 2991 км доріг державного 
значення та 6181 км доріг місцевого значення, 
що складає 5,4% від загальної мережі доріг 
України.  

Але загальна довжина мережі автомо-
більних доріг Дніпропетровської області наба-
гато більша. Окрім доріг загального користу-
вання, сюди входять також дороги комуналь-
ної власності в населених пунктах, які підпо-

рядковані органам місцевого самоврядування і 
місцеві дороги територіальних громад (в тому 
числі відомчі та внутрішньогосподарські), час-
тина з яких навіть не знаходиться на їх 
балансі.  

Так, підрахунок загальної довжини доріг 
області, виконаний за допомогою геопросторо-
вого аналізу, отриманих в OSM показав цифру 
70823 км (всіх типів покриття), з яких 3005 км 
– дороги державного значення (4% від загаль-
ної довжини), 33219 км – дороги місцевого 
значення (47%) і 34599 км – дороги в 
населених пунктах (49%). 

Автомобільні дороги державного значен-
ня Дніпропетровської області складаються з 
європейських, міжнародних, національних, ре-
гіональних та територіальних типів доріг 
(рис. 3). Перших два типи доріг – це складові 
мережі міжнародних транспортних коридорів. 
Так, наприклад, з заходу на схід територію 
області перетинає дорога Е50, яка починається 
у французькому Бресті, а з півночі на південь – 
Е105, яка з’єднує норвезький Кіркенес з Ялтою 
(АР Крим).  

Дороги національного значення суміще-
ні з національними транспортними коридора-
ми, які з’єднують українські міста. Наприклад, 
шлях Н08 Бориспіль – Маріуполь, Н11 – 
Дніпро-Миколаїв, Н15 – Запоріжжя-Донецьк 
тощо.  

Регіональні дороги з’єднують дві або 
більше областей між собою. Приклад: Р51 – 
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місто Мерефа (Харківська область) - місто 
Пав-лоград, Р73 – село Дніпрові Хвилі 

(Запорізька область) - місто Нікополь тощо. 

 

 
Рис. 3. Карта автомобільних доріг державного значення Дніпропетровської області 

 

Територіальні шляхи з’єднують адміні-
стративні центри області. Наприклад, авто-
шлях Т0402 пролягає територією Дніпровсь-
кого та Новомосковського районів і з’єднує 
місто Дніпро з селищем Соколовим, а Т0436 в 
Ні-копольському районі з’єднує села Капу-
лівка і Набережне. 

На рис. 4 наведено розрахунки розподілу 
довжин доріг державного значення Дніпропет-
ровської області за їх типами, отримані з 
використанням картометричних операцій в 
ГІС. Вони в цілому збігаються з даними 
служби автомобільних доріг Дніпропет-
ровської області (https://dp.ukravtodor.gov.ua/). 

 
Рис. 4. Співвідношення довжин (в км) різних типів автомобільних доріг державного 

значення Дніпропетровської області 
 

Видно, що довжина територіальних 
автомобільних доріг області суттєво домінує 
над довжиною міжнародних та національних 
шляхів, а це, враховуючи евроінтеграційне 
орієнтування економіки України, вказує на 
недоліки у стані автотранспортної мережі ре-
гіону. При цьому, майже всі міжнародні доро-
ги проходять через міста та селища області, що 
не відповідає вимогам до шляхів такого типу. 
Тому, враховуючи вигідне географічне 
положення області, формування нової мережі 
швидкісних автомобільних доріг через її 
територію забезпечить інтенсивний соціально-
економічний розвиток як області так і України 

загалом. 
Згідно з класифікацією, прийнятою в 

транспортній географії [24], структура мережі 
автомобільних доріг області варіюється від 
цен-тралізованого типу у західній (з централь-
ним вузлом у місті Кривий Ріг), північній (з 
центральним вузлом у селищі Магдалинівка) 
та північно-східній (з центральним вузлом у 
місті Павлоград) частинах (рис. 2) до 
розподіленого типу в інших регіонах.  

При цьому слід звернути увагу на те, що 
структура централізованого типу західної час-
тини регіону сформована дорогами національ-
ного та регіонального типів, північної – 

європейські; 

429
міжнародні; 

55

національні; 

527

регіональні; 

193

територіальні

; 1794
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територіального типу, а північно-східного – 
міжнародними та територіальними. Це відіграє 
важливу роль при оцінці ефективності і стій-
кості мережі. Мережі централізованої структу-
ри в цілому характеризуються меншою дос-
тупністю та здатністю підтримувати транспор-
тні потоки у разі збою і ці показники погір-
шуються у випадку, коли в її основі дороги 
більш низького рівня, а як результат, знахо-
дяться у гіршому технічному стані. 

Одним з важливих показників розвитку 
транспортної мережі вважається її щільність. 
Щільність мережі вимірюється як відношення 
довжини мережі до площі території регіону: 

Ds = L / S; 
де Ds – показник щільності мережі; L – 

довжина мережі; S – площа території регіону. 
Але при рівній площі регіонів потреба в 

транспорті буде більша в тих регіонах, чисель-
ність населення яких вища, тому для узагаль-
неної характеристики транспортної забезпече-
ності території Е. Енхель запропонував фор-
мулу визначення показника загальної щільнос-

ті мережі DЕ із урахуванням площі регіону та 
кількості населення, що проживають на його 
території [3]: 

DЕ = L / √ (S * Н); 
де DЕ – показник загальної щільності 

мережі; L – довжина мережі; S – площа тери-
торії регіону; Н – кількість населення. 

Щільність доріг Дніпропетровської об-
ласті загального користування складає 0,29 

км/км², що фактично відповідає середньому 
показнику для України (0,28 км/км²). Для 
порівняння, щільність автомобільних доріг 
Франції – 1,88 км/км², Індії 1,43 км/км², США 
– 0,70 км/км² тощо. 

За технічним станом, це переважно до-
роги з твердим та з удосконаленими типами 
покриття (цементобетон, асфальтобетон, чорні 
шосе). 

Просторова диференціація щільності 
автотранспортної мережі Дніпропетровської 
області аналізувалась за показником довжини 
доріг у кожній з комірок векторної планімет-
ричної сітки розміром 5х5 км (рис. 5). Його ве-
личина змінюється в широкому діапазоні від 0 
до 400 км на одну комірку при середньому зна-
ченні 7,3 км. Показники вище 100 км від-
носяться до аномальних і зустрічаються лише 
на окремих територіях великих міст області.  

В просторі регіону щільність також змі-
нюється вкрай нерівномірно. Найбільша кон-
центрація доріг спостерігається в населених 
пунктах області (рис. 5а). Тому на карті інтер-
поляції показника щільності автомобільних 
мереж Дніпропетровської області (рис. 6а) «га-
рячі» зони показника (позначені червоним ко-
льором) фактично демонструють розташуван-
ня міст на території області, причому для 
найбільших міст (Дніпро, Кривий Ріг) ці зони 
майже повністю повторюють просторову 
конфігурацію цих міст. 

 

   
   а                                 б 
 
       в 
 
 
 
 
 
 

 
 

в 
Рис. 5. Щільність доріг 

Дніпропетровської області (довжина 
доріг в метрах на ділянку 25  км²): а – 

всі дороги; б – дороги державного 
значення;  в – дороги місцевого 

значення 
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Просторова диференціація показника 
щільності доріг державного значення області, 
як і варто було очікувати, демонструє загальну 
структуру мережі (рис. 5б). Середній показник 
щільності мережі автомобільних доріг держав-

ного значення дорівнює лише 0,0049 км/км². 
Це в декілька разів менше показника, прий-
нятого в розвинених країнах для загально-
міських магістралей. 

  
        а         б 
 
 

      
  
 
 
 
 

 
     

 
Рис. 6. Інтерполяція методом TIN показника 
щільності доріг Дніпропетровської області: 
а – всі дороги;  б – дороги державного 

значення; в – дороги місцевого значення 
 

 
 
                                        В  
 

«Гарячі» точки на карті (рис. 6б) 
пов’язані з місцями перетину автомобільних 
доріг різного рівня і переважно знаходяться 
поза територіями населених пунктів. Це дає 
можливість зробити висновки, що каркас ме-
режі доріг – компроміс між історичним розта-
шуванням населених пунктів, природно-гео-
графічними особливостями території (рельєф, 

гідрологія, геологічна будова тощо) та 
обмеженнями у вартості будівництва. 

Довжина доріг місцевого значення в де-
кілька разів перевищує довжину доріг держав-
ного значення (рис. 7). Як результат, їх 
середня щільність для області становить 1,04 
км/км². 

 
Рис. 7. Карта автомобільних доріг місцевого значення Дніпропетровської області 
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Вони забезпечують більшість внутріш-
ньорегіональних пасажиро- й вантажопотоків 
але, на відміну від попередніх, в основному 
характеризуються низькими показниками 
якості покриття: домінують дороги перехідно-
го типу (щебеневі, гравійні, бруківки) та 
ґрунтові. 

Характеризуючи просторовий розподіл 
показника щільності доріг місцевого значення 
(рис. 5в), слід зазначити, що їх найбільша кон-
центрація відмічається у центральних частинах 
регіону, а найменша на сході та півдні регіону. 
«Гарячі» точки (рис. 6в) тяжіють, на відміну 

від доріг державного значення, до середніх та 
малих населених пунктів, що вказує на те, що 
формування структури мережі цих доріг 
взаємопов'язане з характером розселення. 

Мережа міських доріг Дніпропетро-
вської області не є об’єктом даного дослід-
ження. Вона має свою типізацію та досить 
складну структуру при вкрай високій щіль-
ності. Як прикладу наведено карту мережі ав-
томобільних доріг міста Кривий Ріг (рис. 8). 
Тому вони розглядаються як об’єкт для 
окремих досліджень. 

 
Рис. 8. Карта мережі міських доріг м. Кривий Ріг 

 

Аналіз автомобільних доріг області за 
адміністративними одиницями (районами) під-
твердив їх геопросторову неоднорідність. Дні-
пропетровська область поділяється на 7 
районів: Дніпровський, Кам'янський, Криво-
різький, Новомосковський, Павлоградський, 
Синельниківський.  

В таблиці 1 наведено розподіл довжин 
до-ріг за їх типами за районами області. З’ясо-
вано, що найбільша довжина доріг спостері-

гається в найбільш економічно розвинених 
районах – Дніпровському та Криворізькому, а 
найменша – Павлоградському та Нікопольско-
му. Така ж тенденція характерна і для доріг 
місцевого зна-чення та для доріг населених 
пунктів районів. Але найбільша довжина доріг 
державного значення в Синельниківському, 
Дніпровському та Кам'янському районах, за 
тих самих аутсайдерів (рис. 9). 



Економічна та соціальна географія  Наукові записки. №1. 2024 

 84 

Стосовно співвідношення довжин доріг 
за типами (рис. 10) слід відзначити, що для 
трьох районів області характерно домінування 
міських доріг в їх загальній мережі: Дніпров-
ському (57%), Криворізькому (53%) та Ніко-
польському (52%). Для перших двох це пов'я-

зано з наявністю в складі районів великих міст 
з дуже розвиненою мережею міських доріг 
(Дніпро та Кривий Ріг), а для останнього – 
найменшою загальною довжиною доріг в 
області серед всіх районів.  

Таблиця 1 

Довжина типів доріг за районами Дніпропетровської області 

Райони 
області 

Довжина доріг, км 

всього державного 
значення 

місцевого 
значення 

населених 
пунктів 

Криворізький 14473 461 6319 7693 
Нікопольський 4853 226 2111 2517 
Дніпровський 18807 595 7558 10653 
Кам'янський 10393 523 4993 4876 
Новомосковський 7673 420 4104 3149 
Павлоградський 4953 177 2893 1883 

Синельниківський 9671 603 5240 3828 
Загалом: 70823 3005 33219 34599 
     

 

 
    а       б 

 
    в         г 

Рис. 9. Хороплетні карти загальної довжини доріг за районами Дніпропетровської області: 
а – всі дороги; б – дороги державного значення; в – дороги місцевого значення; г – дороги 

населених пунктів 
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Рис. 10. Карта співвідношення довжин доріг за їх типами за районами Дніпропетровської 

області 
 

В таблиці 2 можна побачити показники 
щільності типів доріг за районами області. 
Найбільша щільність мережі автомобільних 
доріг в Дніпровському та Криворізькому 
районах, найменша – в Нікопольському та Си-
нельниківському. Але найбільші показники 

щільності доріг державного значення в Ново-
московському та Кам'янському районах. 
Щільність місцевих доріг найвища в північних 
районах області, найменша – на півдні та на 
сході (рис. 11). 

Таблиця 2 

Показники щільності типів доріг за районами Дніпропетровської області 

Райони 
  

Щільність км/км2 Загальна щільність 

всього 
держав. 

значення 
місцев. 

значення всього 
держав. 

значення 
місцев. 

значення 
Криворізький 2,528 0,080 1,104 0,218 0,007 0,095 
Нікопольський 1,495 0,070 0,650 0,166 0,008 0,072 
Дніпровський 3,355 0,106 1,348 0,231 0,007 0,093 
Кам'янський 2,164 0,109 1,040 0,226 0,011 0,109 
Новомосковський 2,206 0,121 1,180 0,314 0,017 0,168 
Павлоградський 2,038 0,073 1,191 0,249 0,009 0,145 
Синельниківський 1,460 0,091 0,791 0,263 0,016 0,142 

 
Суттєво інакше виглядає просторова ди-

ференціація показника загальної щільності 
(табл. 2). Фактично всі типи доріг в районах 
східної та північно-східної частинах області 
(Новомосковський, Павлоградський та Сине-
льниківський) характеризуються найбільшими 
значеннями цього показника, демонструючи 
найкращу транспортну забезпеченість автомо-
більних доріг Дніпропетровської області, на 
відміну від західних районів (рис. 12). Головна 
причина цьому – мала чисельність населення, 
що проживає на сході області. 

Висновки. Вивчення територіальної ор-
ганізації транспортних мереж на основі їх 
геопросторового моніторингу відіграє важливу 
роль у розумінні соціально-економічного роз-
витку регіону. В ході дослідження було уста-
новлено таке:  

1. На основі даних OSM проведено 

підрахунок довжин всіх типів доріг області. 
За-гальна довжина – 70823 км (всіх типів 
покрит-тя), з яких 3005 км – дороги 
державного значен-ня (4% від загальної 
довжини), 33219 км – доро-ги місцевого 
значення (47%) і 34599 км – доро-ги в 
населених пунктах (49%). 

2. Структура мережі автомобільних доріг 
державної власності в області варіюється від 
централізованого типу у західній (з централь-
ним вузлом у місті Кривий Ріг), північній (з 
центральним вузлом у селищі Магдалинівка) 
та північно-східній (з центральним вузлом у 
місті Павлоград) частинах до розподіленого 
типу в інших регіонах.  

3. Довжина державних автомобільних 
доріг територіального типу в області суттєво 
домінує над довжиною міжнародних та націо-
нальних шляхів, а це, враховуючи евроінте-
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граційне орієнтування економіки України, 
вказує на потребу оптимізації автотран-

спортної мережі регіону.  

 
а                         б 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
Рис. 11. Хороплетні карти щільності 
доріг за районами Дніпропетровської 
області: а – всі дороги;  б – дороги 
державного значення; в – дороги 
місцевого значення 

             в 
 

  
   а       б 

 
 
 
 
 

Рис. 12. Хороплетні карти загальної 
щільності доріг за районами 
Дніпропетровської  області: а – всі дороги; 
б – дороги державного значення; в – 
дороги місцевого значення 

 
   в 
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4. Середній показник щільності мережі 
автомобільних доріг державного значення до-
рівнює 0,0049 км/км², для доріг місцевого зна-
чення - 1,04 км/км². 

5. Найбільша концентрація доріг місце-
вого значення фіксується у центральних части-
нах регіону, найменша - на сході та півдні 
регіону. «Гарячі» точки тяжіють до середніх та 
малих населених пунктів, що вказує на фор-
мування структури мережі у взаємозв’язку з 
характером розселення.  

6. Найбільша довжина мережі автомо-
більних доріг відмічена в найбільш економічно 
розвинених районах – Дніпровському та 
Криворізькому, найменша – Павлоградському 
та Нікопольскому. Така ж тенденція харак-
терна і для доріг місцевого значення та доріг 
населених пунктів районів. 

7. Всі типи доріг в районах східної та 
північно-східної частинах області (Новомос-
ковський, Павлоградський та Синельниківсь-
кий) характеризуються найбільшими значен-
нями загальної щільності, демонструючи най-
кращу транспортну забезпеченість автомобіль-
них доріг Дніпропетровської області на 
відміну від західних районів. 

Перспективи використання результа-
тів дослідження.  

Для отримання більш повної інформації 
про територіальну організацію автомобільних 
доріг Дніпропетровської області планується 
продовження геопросторового моніторингу 
дорожньої мережі головних міст області: 
Дніпра, Кривого Рогу та Кам'янського. 
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Abstract: 
Ihor KHOLOSHIN, Myroslav SYVYJ, Natalia PANTELEEVA, Olena HANCHUK. GEOSPATIAL 

MONITORING OF THE ROAD NETWORK OF THE DNIPROPETROV REGION  
The development of the road transport network is considered to be one of the crucial factors of the sustainable 

development of the country and regions. The presence of an extensive and topologically efficient road network and their 
appropriate technical condition ensure not only transport accessibility of settlements and road safety and stability, but 
also the speed and volume of transportation. 

The geographical location of Dnipropetrovsk oblast determines the important role of the region's road transport 
network in the formation of both external and intra-regional socio-economic relations. The oblast's road transport 
network consists of a few tens of thousands of kilometres of roads of various types of surfaces, and it has a complex 
internal structure, specific organization, and functional orientation. Therefore, geospatial monitoring of roads in 
Dnipropetrovsk oblast is an effective instrument for solving a number of regional transportation problems. 

On the basis of crowdsourced geospatial data from Open Street Map using QGIS, the study of spatial and 
territorial features of networks (road length, level of spatial complexity, structure, provision, stability, density, etc.) of 
different types of roads both for the oblast as a whole and over its administrative districts was conducted.  

The calculation of the total length of the region's roads using geospatial analysis showed a figure of 70823 km 
(all types of pavement), of which 3005 km are roads of national importance (4% of the total length), 33219 km are 
roads of local importance (47%) and 34599 km are roads in settlements (49%).  

It has been established that the structure of the state-owned road network in the oblast varies from a centralized 
type in the western (with a central hub in the city of Kryvyi Rih), northern (with a central hub in the village of 
Mahdalynivka) and north-eastern (with a central hub in the city of Pavlohrad) parts to a distributed type in other 
regions. It should be noted that the centralized structure of the western part of the region is formed by national and 
regional roads, the northern part by territorial roads, and the north-eastern part by international and territorial roads. 
This plays an important role in assessing the efficiency and sustainability of the network. 

The length of state roads of the territorial type in the region significantly dominates the length of international 
and national roads, which, given the European integration orientation of Ukraine's economy, indicates shortcomings in 
the state of the region's road transport network. At the same time, almost all international roads pass through the oblast's 
cities and towns, which does not meet the requirements for this type of road. Therefore, given the favourable 
geographical location of the oblast, the formation of a new network of highways through its territory will ensure 
intensive socio-economic development of both the region and Ukraine as a whole. 

The average density of the national highway network is only 0.0049 km/km². This is several times less than the 
rate used in developed countries for citywide highways. The hot spots on the map are connected with the intersections 
of roads of different levels and are mostly located outside the territories of settlements. This allows us to conclude that 
the road network framework is a compromise between the historical location of settlements, natural and geographical 
features of the territory (terrain, hydrology, geological structure, etc.) and construction cost constraints. 

The length of local roads is several times longer than the length of national roads. As a result, their average 
density for the region is 1.04 km/km², with the highest concentration in the central parts of the region and the lowest in 
the east and south of the region. 

The analysis of the region's roads by administrative units (raions) confirmed their geospatial diversity. The 
longest roads are observed in the most economically developed districts – Dnipro and Kryvyi Rih raions, and the 
shortest – in Pavlohrad and Nikopol raions. The same tendency is typical for local roads and roads in the settlements of 
the raions. However, the longest roads of national importance are in Synelnykove, Dnipro and Kamianske raions. 

All types of roads in the raions of the eastern and north-eastern parts of the oblast (Novomoskovsk, Pavlohrad, 
and Synelnykove) are characterized by the highest figures for total density, demonstrating the best transport provision 
of roads in Dnipropetrovsk oblast in contrast to the western districts. The main reason for this is the low population size 
in the east of the oblast. 

Keywords: geospatial monitoring, road network, network structure, transport availability, road density, 
Dnipropetrovsk region. 
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