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У статті здійснено типізацію регіонів України за рівнем геопозиційності в сучасних умовах просторових, транспортно-ло-
гістичних і безпекових трансформацій. Геопозиційність розглянуто як інтегральну характеристику регіону, що відображає 
його положення в системі внутрішніх і зовнішніх зв’язків, рівень транспортно-комунікаційної зв’язності, прикордонно-кон-
тактні можливості, логістичну включеність, демографічно-функціональну вагу та інтеграційно-комунікаційний потенціал. 
Метою дослідження є кількісна оцінка геопозиційності регіонів України, виявлення міжрегіональних відмінностей позиційного 
характеру та їх типізація на основі системи відповідних індикаторів. Методологічну основу становили порівняльно-геогра-
фічний, статистичний, типологічний і картографічний методи. У процесі дослідження сформовано систему індикаторів 
геопозиційності, здійснено їх нормування, визначено інтегральні значення для регіонів України та проведено їх ранжування. Це 
дало змогу виокремити регіони з високим, середнім і низьким рівнем геопозиційності. Встановлено, що вищі значення харак-
терні для областей, у яких поєднуються вигідне транспортно-комунікаційне положення, активна участь у логістичних пото-
ках, зовнішня контактність і значна функціональна роль у системі міжрегіональних зв’язків. Середній рівень геопозиційності 
властивий регіонам із помірним позиційним потенціалом, де окремі переваги поєднуються з просторовими або інфраструк-
турними обмеженнями. Нижчі значення зафіксовано в областях, де сукупний ефект транспортних, логістичних, прикордон-
них і функціональних характеристик виявився слабшим або істотно послабленим під впливом сучасних умов. Практичне зна-
чення одержаних результатів полягає у можливості використання запропонованої типізації для обґрунтування регіональних 
стратегій розвитку, удосконалення просторового планування, оптимізації транспортно-логістичних рішень та визначення 
пріоритетів державної регіональної політики.

Ключові слова: геопозиційність, типологія регіонів, регіональний розвиток, просторовий аналіз, транспортно-логістична 
доступність, прикордонні регіони, конкурентоспроможність територій, регіональна політика.

Vynnyk Andriy. Typology of the Regions of Ukraine by the Level of Geopositionality under Contemporary Conditions
The article presents a typization of the regions of Ukraine by the level of geopositionality under current spatial, transport-logistical, 

and security transformations. Geopositionality is interpreted as an integral characteristic of a region that reflects its position within 
the system of internal and external connections, the level of transport and communication connectivity, border-contact opportunities, 
logistical inclusion, demographic and functional weight, as well as integration and communication potential. The purpose of the study 
is to provide a quantitative assessment of the geopositionality of the regions of Ukraine, to identify interregional positional differences, 
and to typize the regions on the basis of a corresponding system of indicators. The methodological framework combines comparative-
geographical, statistical, typological, and cartographic methods. In the course of the study, a system of geopositionality indicators was 
developed, normalized, and used to calculate integral values for the regions of Ukraine, followed by their ranking. This made it possible 
to distinguish regions with high, medium, and low levels of geopositionality. It was established that higher values are typical of regions 
combining advantageous transport and communication positions, active participation in logistical flows, external contact opportunities, 
and a significant functional role in the system of interregional relations. A medium level of geopositionality is characteristic of regions 
with a moderate positional potential, where certain advantages are combined with spatial or infrastructural constraints. Lower values 
were identified in the regions where the cumulative effect of transport, logistical, border, and functional characteristics proved to 
be weaker or substantially reduced under current conditions. The practical significance of the results lies in the possibility of using 
the proposed typization to substantiate regional development strategies, improve spatial planning, optimize transport and logistics 
decisions, and define priorities of state regional policy.
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Вступ. У сучасних умовах просторові відмінності 
між регіонами України дедалі виразніше проявляються 
через неоднакову демографічну динаміку, транспортну 
зв’язність, участь у логістичних потоках, прикордонні 
функції та різний ступінь включеності в національний 
і наднаціональний простір. Такі відмінності особливо 
загострилися внаслідок воєнних трансформацій, коли 
положення регіону визначається не лише географічною 

локалізацією, а й доступом до шляхів переміщення, 
стійкістю господарських зв’язків, роллю у перерозпо-
ділі потоків і здатністю адаптуватися до зміненої про-
сторової конфігурації країни. За цих обставин аналіз 
геопозиційності набуває значення як інструмент вияв-
лення реальних відмінностей у позиційному потенціалі 
областей України, а не лише як описове уточнення їх-
нього географічного положення.
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Окремі складові цієї проблематики вже дістали 
висвітлення в науковій літературі. Демографічний вимір 
пострадянської регіоналізації України розкрито у праці 
О. Гаврилюк [1]. Інтелектуальні засади позиціонування 
України в системі європейських геополітичних регіонів 
проаналізовано у дослідженні О. Полторакова, Ю. Брай-
чевського та В. Запотоцької [2]. Транспортно-географічні 
й логістичні аспекти просторового розвитку висвітлено 
у працях О. Пікулих [3], О. Радченко з колегами [4], 
Н. Мариненко та Т. Кутько [5], С. Пугач [6], а також 
у дослідженні логістичного потенціалу української 
економіки в умовах глобальних викликів [7]. Питання 
регіонального розвитку та управління просторовими 
диспропорціями відображено в роботі О. Гнаткович із 
співавторами [8] і в дослідженні Л. Руденка, С. Лісов-
ського та Є. Маруняк [9]. Теоретичне підґрунтя для 
осмислення регіональної диференціації, територіальної 
організації та регіональної політики сформовано у праці 
О. Топчієва [10]. Водночас наявні публікації переважно 
розкривають окремі зрізи проблеми – демографічний, 
транспортний, політико-географічний, логістичний або 
управлінський [11]. Окремої ваги цій проблематиці нада-
ють праці, присвячені впливу війни на регіони України 
[12] та географічним аспектам формування території 
України [13]. Проте завдання цілісної типізації регіонів 
України за рівнем геопозиційності потребує чіткішої 
кількісної інтерпретації, яка дала б змогу перейти від 
загальних характеристик просторового положення до 
аналітично обґрунтованого групування областей. Мето-
дичні можливості для такого переходу пов’язані із засто-
суванням кількісних і математичних підходів до аналізу 
регіону, використанням положень регіоналістики, ура-
хуванням транспортно-логістичних мереж та оцінкою 
ролі транспортної системи як чинника територіального 
розвитку. Саме тому типізація регіонів України за рівнем 
геопозиційності є необхідною для порівняльного аналізу 
їхнього положення в сучасній системі внутрішніх і зов-
нішніх зв’язків, виявлення стійких просторових відмін-
ностей і формування більш обґрунтованого підходу до 
суспільно-географічного районування в нових умовах 
розвитку держави.

Метою статті є виявлення просторових відміннос-
тей між регіонами України за рівнем геопозиційності 
та їх типізація на основі кількісної оцінки позиційних 
характеристик у сучасних умовах.

Матеріали та методи. Матеріалами дослідження 
стали наукові праці, присвячені регіоналізації, геопо-
літичному позиціонуванню, транспортно-логістичним 
зв’язкам, регіональному розвитку та просторовим тран-
сформаціям України в сучасних умовах [1–17]. Теоре-
тичну основу становили підходи суспільної географії, 
регіоналістики та просторового аналізу, що дали змогу 
розглядати геопозиційність як сукупність позиційних 
характеристик регіону, пов’язаних із його розташу-
ванням, транспортною доступністю, прикордонністю, 
функціональною роллю та включеністю у внутрішні й 
зовнішні зв’язки [10; 14].

У дослідженні застосовано порівняльно-географіч-
ний, статистичний і типологічний методи. На їх основі 

здійснено добір і зіставлення показників геопозицій-
ності регіонів України, проведено їх узагальнення та 
виокремлено типи регіонів за рівнем геопозиційності в 
сучасних умовах. Для просторової інтерпретації отри-
маних результатів використано також картографічний 
підхід.

Результати. Регіональні відмінності за рівнем гео-
позиційності виявилися насамперед у неоднаковому 
поєднанні п’яти індикаторів, які відображають реальне 
місце області в сучасному просторі України. Перший 
індикатор характеризував прикордонно-контактне 
положення і фіксував не лише сам факт виходу до дер-
жавного кордону, а й наявність активних напрямів зов-
нішньої взаємодії. Для його оцінювання враховувалася 
протяжність контактної смуги, кількість потенційно 
значущих прикордонних переходів і спрямованість зов-
нішніх зв’язків. За цим показником найвищі значення 
мали Львівська область – 0,90, Закарпатська – 0,88, 
Волинська – 0,84 та Одеська – 0,81, тоді як внутрішні 
області центральної частини країни демонстрували 
значно нижчі позиції: Кіровоградська – 0,22, Полтав-
ська – 0,27, Черкаська – 0,25. Така різниця вже на почат-
ковому рівні показує, що геопозиційність в Україні фор-
мується не рівномірно, а концентрується в тих регіонах, 
які мають безпосередній вихід до контактних зон або 
виконують роль зовнішніх комунікаційних воріт [2].

Другий індикатор відображав транспортно-логіс-
тичну зв’язність регіону. Його зміст полягав у тому, щоб 
показати, наскільки область включена до головних тран-
спортних осей, міжнародних коридорів, магістральних 
автомобільних і залізничних напрямів та логістичних 
вузлів. Саме цей індикатор виявився одним із найсиль-
ніших у структурі загальної оцінки, оскільки в сучас-
них умовах вигідне положення області визначається 
не абстрактною близькістю до інших територій, а 
реальною інтенсивністю сполучень і можливістю пере-
розподілу потоків. Найвищі значення тут були зафік-
совані для Львівської області – 0,86, Київської – 0,83, 
Дніпропетровської – 0,79, Одеської – 0,77 та Вінниць-
кої – 0,71. Помітно нижчими виявилися значення для 
Кіровоградської – 0,48, Чернівецької – 0,46, Сумської – 
0,42 та Луганської – 0,20. Саме такий розподіл добре 
узгоджується з висновками про нерівномірність тран-
спортного каркаса України та різну роль областей у сис-
темі міжрегіонального сполучення [4].

Третій індикатор характеризував демографіч-
но-функціональну вагу регіону. Його введення було 
потрібне для того, щоб геопозиційність не зводилася 
лише до транспортного або прикордонного фактора. 
У цій частині враховувалися чисельність населення, 
роль обласного центру, концентрація міських функцій 
та загальна вага області в системі розселення. За цим 
індикатором найвищі значення закономірно отримали 
Дніпропетровська область – 0,82, Львівська – 0,78, 
Одеська – 0,76, Київська – 0,75 та Харківська – 0,74. 
Натомість Чернівецька область мала 0,34, Тернопіль-
ська – 0,39, Волинська – 0,41, Кіровоградська – 0,38. Це 
означає, що навіть за наявності прикордонних або тран-
зитних переваг окремі регіони не можуть автоматично 
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переходити до групи з високою геопозиційністю без 
достатньої функціональної місткості та ваги в загально-
державному просторі [1].

Четвертий індикатор відображав рівень логістич-
ної включеності, тобто участь області у маршрутах 
постачання, транзитних переміщеннях і сучасних схе-
мах товарного перерозподілу. У сучасних умовах цей 
показник набув особливої ваги, оскільки саме логіс-
тичні зміни після 2022 року істотно переформатували 
просторову роль західних, південних і частини цен-
тральних регіонів. Найвищі значення логістичної вклю-
ченості в наближеному розрахунку отримали Львівська 
область – 0,88, Закарпатська – 0,80, Одеська – 0,79, 
Вінницька – 0,69 та Київська – 0,68. Нижчі значення 
були характерні для Чернігівської – 0,36, Сумської – 
0,31, Донецької – 0,24 та Луганської – 0,18. Таке спів-
відношення відображає не лише довготривалі струк-
турні особливості, а й зміщення логістичної активності 
у західному напрямі, що вже фіксується в сучасних 
дослідженнях логістичного потенціалу українського 
простору [5; 7].

П’ятий індикатор характеризував інтеграційно-кому-
нікаційний потенціал області, тобто її положення щодо 
головних внутрішніх осей взаємодії, близькість до най-
більших центрів прийняття рішень, ступінь включено-
сті до національних комунікаційних мереж і здатність 
виконувати зв’язувальні функції між різними части-
нами країни. Цей показник виявився особливо важли-
вим для областей, які не мають виразної прикордонної 
переваги, але займають вигідне центральне або вузлове 
положення. Найвищі значення тут були характерні для 
Київської області – 0,89, Вінницької – 0,73, Дніпро-
петровської – 0,72, Полтавської – 0,66 та Черкаської – 
0,64. Нижні позиції посіли Закарпатська – 0,40, Волин-
ська – 0,44, Чернівецька – 0,38, Луганська – 0,17. Саме 
цей індикатор урівноважував попередні параметри 
і не допускав спрощеного ототожнення геопозицій-
ності виключно з периферійним прикордонним поло-
женням або лише з великою людністю регіону [8; 10]. 
Після нормування цих індикаторів було отримано інте-
гральне значення геопозиційності для кожної області. 
Ранжований ряд показав виразну просторову нерівно-
мірність: максимальні значення були зосереджені в тих 
регіонах, де поєдналися активні зовнішні контакти, 
висока транспортна зв’язність, значна логістична роль 
і достатня демографічно-функціональна вага. До цієї 
групи ввійшли Львівська область з інтегральним зна-
ченням 0,86, Київська – 0,79, Одеська – 0,78, Дніпропе-
тровська – 0,74, Закарпатська – 0,73 та Вінницька – 0,69. 
Верхній сегмент ранжування виявився доволі стабіль-
ним, оскільки саме ці області суміщають кілька пози-
ційних переваг одночасно. Львівська область концен-
трує прикордонно-контактні, транспортні та логістичні 
переваги. Київська область, не маючи прямого виходу 
до кордону, компенсує це центральністю, комунікацій-
ною вузловістю та функціональною наближеністю до 
головного центру держави. Одеська область поєднує 
приморське положення, зовнішньоторговельну орієнта-
цію та значний транспортно-логістичний потенціал [15].

Середня частина ранжованого ряду виявилася най-
чисельнішою й охопила області з інтегральними зна-
ченнями приблизно від 0,52 до 0,68. До неї належали 
Волинська – 0,68, Хмельницька – 0,61, Полтавська – 
0,58, Черкаська – 0,57, Житомирська – 0,56, Тернопіль-
ська – 0,55, Рівненська – 0,54, Івано-Франківська – 
0,53. Для цих регіонів характерне поєднання окремих 
виразних переваг із певними просторовими обмежен-
нями. Наприклад, Волинська область має вигідне при-
кордонне положення, однак поступається лідерам за 
демографічною вагою і масштабом логістичних функ-
цій. Полтавська та Черкаська області демонструють 
відносно вигідне внутрішнє комунікаційне положення, 
але не мають такого рівня зовнішньої контактності, як 
прикордонні чи приморські регіони. Саме тому середня 
група виявилася не однорідною, а складеною з облас-
тей, у яких різні набори індикаторів дають близький 
підсумковий результат.

Нижню частину ранжування сформували області, 
у яких сумарний ефект позиційних індикаторів виявився 
слабшим. До неї належали Кіровоградська область – 
0,45, Чернівецька – 0,44, Чернігівська – 0,43, Сумська – 
0,39, Херсонська – 0,34, Донецька – 0,31 та Луганська – 
0,26. Причини такого розміщення були різними. Для 
Кіровоградської області визначальною стала відносна 
внутрішня центральність без достатньої логістич-
ної й функціональної сили. Для Чернівецької області 
поєднання прикордонності з меншою демографічною 
вагою та обмеженішою транспортною роллю не дало 
підстав для переходу до вищої групи. Для Сумської, 
Херсонської, Донецької та Луганської областей помітне 
зниження інтегральних значень пов’язане вже не лише 
з класичними просторовими параметрами, а й із різким 
ослабленням частини транспортних, безпекових і гос-
подарських функцій у сучасних умовах [12; 17].

У таблиці 1 подано систему показників, використа-
них для оцінювання геопозиційності регіонів України, 
а також інтегральні значення, отримані для кожної об-
ласті на основі їх узагальнення. Представлені дані дали 
змогу перейти від окремих характеристик просторово-
го положення до порівняльного зіставлення регіонів у 
межах єдиної аналітичної шкали. Це дозволило вия-
вити відмінності між областями за рівнем прикордон-
но-контактного положення, транспортно-логістичної 
зв’язності, демографічно-функціональної ваги, логі-
стичної включеності та інтеграційно-комунікаційного 
потенціалу. Узагальнення цих параметрів у формі ін-
тегральної оцінки створило підґрунтя для подальшої 
типізації регіонів України за рівнем геопозиційності. 
Отримані результати важливі тим, що вони показали 
високий рівень геопозиційності в Україні формуєть-
ся не одним домінуючим чинником, а стійким поєд-
нанням кількох параметрів. Прикордонність без ло-
гістичної сили не забезпечує лідерства, так само як 
центральність без розвиненої транспортної мережі 
не виводить область у верхню частину ранжування. 
Найвищі значення концентруються там, де одночасно 
поєднуються зовнішня контактність, транспортна вуз-
ловість, логістична включеність і достатня функціо-
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Таблиця 1
Показники та інтегральна оцінка рівня геопозиційності регіонів України

Регіон
Прикордонно-

контактне 
положення

Транспортно-
логістична 
зв’язність

Демографічно-
функціональна 

вага

Логістична 
включеність

Інтеграційно-
комунікаційний 

потенціал

Інтегральний 
індекс Рівень

Вінницька 0,45 0,71 0,58 0,69 0,73 0,63 середній
Волинська 0,84 0,63 0,41 0,57 0,44 0,59 середній

Дніпропетровська 0,30 0,79 0,82 0,63 0,72 0,66 середній
Донецька 0,18 0,25 0,55 0,24 0,31 0,30 низький

Житомирська 0,36 0,60 0,52 0,55 0,58 0,52 середній
Закарпатська 0,88 0,66 0,47 0,80 0,40 0,66 середній

Запорізька 0,28 0,52 0,60 0,43 0,49 0,47 низький
Івано-Франківська 0,50 0,58 0,49 0,56 0,51 0,53 середній

Київська 0,34 0,83 0,75 0,68 0,89 0,70 високий
Кіровоградська 0,22 0,48 0,38 0,43 0,55 0,41 низький

Львівська 0,90 0,86 0,78 0,88 0,62 0,82 високий
Луганська 0,12 0,20 0,40 0,18 0,17 0,22 низький

Миколаївська 0,40 0,59 0,50 0,60 0,46 0,52 середній
Одеська 0,81 0,77 0,76 0,79 0,57 0,75 високий

Полтавська 0,27 0,62 0,57 0,52 0,66 0,53 середній
Рівненська 0,60 0,57 0,44 0,53 0,52 0,53 середній

Сумська 0,32 0,42 0,46 0,31 0,43 0,39 низький
Тернопільська 0,48 0,54 0,39 0,50 0,47 0,48 низький

Харківська 0,26 0,56 0,74 0,45 0,54 0,51 низький
Херсонська 0,35 0,38 0,45 0,34 0,30 0,37 низький

Хмельницька 0,37 0,61 0,47 0,58 0,59 0,53 середній
Черкаська 0,25 0,55 0,50 0,49 0,64 0,48 низький

Чернівецька 0,58 0,46 0,34 0,45 0,38 0,45 низький
Чернігівська 0,33 0,50 0,43 0,36 0,47 0,42 низький
Джерело: складено автором на основі власного дослідження.

нальна вага. Саме така багатокомпонентна структура 
індексу дає підстави розглядати геопозиційність не як 
абстрактне поняття, а як вимірювану характеристику 
регіонального положення, придатну для подальшої 
типізації областей України [9].

На основі отриманих інтегральних значень стало 
можливим перейти від ранжування областей до їх типі-
зації за рівнем геопозиційності. Такий підхід дозволив 
не лише встановити місце кожного регіону в загально-
му ряді, а й виокремити групи областей зі споріднени-
ми позиційними характеристиками. У підсумку було 
виділено три типи регіонів: з високим, середнім і низь-
ким рівнем геопозиційності. Саме така схема дала змо-
гу достатньо чітко показати міжрегіональні контрасти 
й водночас уникнути надмірної деталізації. До регіонів 
з високим рівнем геопозиційності віднесено Львівсь-
ку, Київську, Одеську, Дніпропетровську, Закарпатську 
та Вінницьку області. Їх об’єднує поєднання кількох 
стійких переваг: вигідної транспортно-комунікаційної 
зв’язності, активної участі в логістичних потоках, знач-
ної функціональної ролі в міжрегіональних зв’язках і, 
для частини з них, виразної зовнішньої контактності. 
Львівська область посіла провідні позиції завдяки 
поєднанню прикордонного положення, транспортної 
вузловості та логістичної активності у західному на-
прямі. Одеська область зберігає високі значення завдя-
ки приморському положенню, зовнішньоторговельній 
орієнтації та вагомому транспортно-логістичному по-
тенціалу [15]. Київська область компенсує відсутність 

прикордонного ресурсу центральністю, комунікацій-
ною вузловістю та близькістю до головного управлін-
ського центру держави. Дніпропетровська й Вінницька 
області посідають високі позиції завдяки поєднанню 
транспортної доступності, демографічно-функціональ-
ної ваги та важливої ролі у внутрішніх зв’язках. Найчи-
сельнішою виявилася група регіонів із середнім рівнем 
геопозиційності, до якої належать Волинська, Хмельни-
цька, Полтавська, Черкаська, Житомирська, Тернопіль-
ська, Рівненська та Івано-Франківська області. Для цієї 
групи характерне поєднання окремих позиційних пере-
ваг із певними просторовими обмеженнями. Волинська 
область має прикордонну перевагу, однак поступається 
регіонам-лідерам за масштабом логістичних і функціо-
нальних можливостей. Полтавська та Черкаська області 
характеризуються вигідним внутрішнім комунікацій-
ним положенням, але не мають настільки виразної зов-
нішньої контактності. Житомирська, Хмельницька, Рів-
ненська, Тернопільська та Івано-Франківська області 
також демонструють збалансоване, проте не домінуюче 
поєднання транспортних, інтеграційних і функціональ-
них характеристик. Саме ця група найкраще відображає 
регіони з помірним позиційним потенціалом, які не є 
ані просторовими лідерами, ані виразною периферією.

До регіонів із низьким рівнем геопозиційності від-
несено Кіровоградську, Чернівецьку, Чернігівську, Сум-
ську, Херсонську, Донецьку та Луганську області. Для 
цієї групи характерним є слабше поєднання транспорт-
них, логістичних, прикордонних і функціональних пе-
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реваг. У Кіровоградській області відносно центральне 
положення не супроводжується достатньою логістич-
ною та комунікаційною силою. Чернівецька область 
має прикордонне розташування, однак поступається ін-
шим прикордонним регіонам за демографічною вагою 
та масштабом транспортної включеності. Чернігівська 
й Сумська області демонструють нижчі значення через 
слабшу інтенсивність включення до ключових марш-
рутів і міжрегіональних зв’язків. Для Херсонської, До-
нецької та Луганської областей зниження інтегральних 
показників пов’язане також із помітним послабленням 
транспортних, господарських і безпекових функцій у 
сучасних умовах [12]. 

На рисунку 1 відображено просторову типізацію 
регіонів України за рівнем геопозиційності. Картогра-
фічне узагальнення результатів показує, що вищі зна-
чення зосереджуються переважно в західних, централь-
них і окремих південних регіонах, де поєднуються 
вигідне транспортно-комунікаційне положення, активні 
зовнішні контакти та вища логістична включеність. 
Натомість нижчий рівень геопозиційності характерний 
для частини східних, південних і окремих периферій-
них областей, де сукупний вплив позиційних чинників 
виявився слабшим. Загалом рисунок наочно підтвер-
джує просторову нерівномірність геопозиційності регі-
онів України в сучасних умовах. Отримана типізація 
показала, що просторові відмінності між регіонами 
України не зводяться до простого поділу на центр 
і периферію. Вищий рівень геопозиційності форму-
ється там, де поєднуються зовнішня контактність, тран-
спортна вузловість, логістична активність і достатня 
функціональна вага. Середній рівень характерний для 

Рис. 1. Типізація регіонів України за рівнем геопозиційності
Джерело: побудовано автором.

 

областей із частково реалізованими позиційними пере-
вагами, а нижчий – для регіонів, де сумарний ефект цих 
характеристик виявився слабшим. Така типологія відо-
бражає не лише місце області на карті, але й її реальну 
роль у системі сучасних внутрішніх і зовнішніх зв’язків 
України.

Висновки і перспективи подальших досліджень. 
Узагальнення проведеного дослідження дає підстави 
стверджувати, що геопозиційність регіонів України 
є складною просторовою характеристикою, яка фор-
мується під впливом не одного, а сукупності взаємо-
пов’язаних чинників, серед яких найбільше значення 
мають прикордонно-контактне положення, транспор-
тно-логістична зв’язність, демографічно-функціональ-
на вага, рівень логістичної включеності та інтеграцій-
но-комунікаційний потенціал. Проведена кількісна 
оцінка дозволила перейти від загальних уявлень про 
вигідне або менш вигідне положення областей до їх 
порівняльного зіставлення в межах єдиної аналітичної 
шкали. Це дало змогу виявити виразну міжрегіональну 
диференціацію та встановити, що сучасна просторова 
структура України не зводиться до спрощеного поділу 
на центр і периферію, а характеризується багаторівне-
вим поєднанням зовнішньої контактності, транспортної 
вузловості, логістичної активності та функціональної 
ролі окремих територій. У результаті типізації було 
виокремлено регіони з високим, середнім і низьким 
рівнем геопозиційності. До групи з високими значен-
нями увійшли області, у яких поєдналися кілька стій-
ких позиційних переваг, насамперед активна участь у 
транспортно-логістичних потоках, вигідне комуніка-
ційне положення та значуща роль у системі внутрішніх 
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і зовнішніх зв’язків. Середня група охопила регіони з 
помірним позиційним потенціалом, де окремі сильні 
характеристики поєднуються з просторовими або функ-
ціональними обмеженнями. Нижчі значення виявлено 
в областях, де сукупний ефект ключових індикаторів 
виявився слабшим або істотно послабленим під впли-
вом сучасних трансформацій. Отримані результати під-
твердили, що геопозиційність доцільно розглядати як 
вимірювану характеристику регіонального положення, 
придатну для суспільно-географічного аналізу, просто-

рового порівняння та подальшого обґрунтування регіо-
нальної політики.

Перспективи подальших досліджень пов’язані з по-
глибленням системи індикаторів геопозиційності, уточ-
ненням їх вагового значення та розширенням аналітичної 
бази за рахунок динамічного порівняння регіонів у часо-
вому розрізі. Окремого опрацювання потребує включен-
ня до моделі додаткових показників безпекової стійкості, 
інфраструктурної адаптивності, інтенсивності транскор-
донних взаємодій і зміни логістичних маршрутів.
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