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This study seeks to explore the relationship between population mobility and income in the 
COVID-19 pandemic. In this context, it was questioned in the research whether income is a de-
terminant in the mobility experienced during the pandemic process. The study was designed 
using quantitative data collection and analysis tools. In the analysis of the change in mobility, 
the mobility data for six different categories prepared by Google and the income data pub-
lished by the Turkish Statistical Institute were used. Mobility data were analyzed using spatial 
autocorrelation, and the relationship between mobility and income was analyzed using corre-
lation analysis. The main results of the study are as follows: The mobility of the population in 
the categories of retail and recreation, parks and public transport decreased during the period 
that analyzed in this research. On the other hand, the activity in the market, pharmacy and 
housing categories increased. According to the results of the correlation analysis, there is a re-
lationship between income and mobility in the categories of retail and recreation, market and 
pharmacy, workplace and housing. In provinces with high income, the mobility experienced in 
retail and recreation, center, pharmacy and workplace decreased more. On the other hand, in 
provinces with low income, mobility in housing decreases. It has been determined that there is 
a positive relationship between the mobility experienced in the park and public transportation 
categories and income. However, this relationship is not statistically significant.

Bu çalışma COVID-19 pandemisinde nüfus hareketliliği ve gelir arasındaki ilişkiyi konu alır. Bu 
bağlamda araştırmada gelirin pandemi sürecinde yaşanan hareketlilikte belirleyici olup olma-
dığı sorusuna yanıt aranmıştır. Çalışma nicel veri toplama ve analiz araçlarından faydalanılarak 
tasarlanmıştır. Hareketlilikte yaşanan değişimin analizinde Google tarafından sunulan altı farklı 
kategoriye ilişkin hareketlilik verileri ile Türkiye İstatistik Kurumu (TÜİK) tarafından yayınlanan 
gelir verilerinden faydalanılmıştır. Hareketlilik verileri mekânsal otokorelasyon, hareketlilik ve 
gelir arasındaki ilişki ise korelasyon analizi kullanarak çözümlenmiştir. Araştırmanın temel bul-
guları şu şekildedir: Perakende ve rekreasyon, park ve toplu taşıma kategorilerinde nüfusun 
hareketliliği değerlendirmeye alınan dönemde azalmıştır. Buna karşın market ve eczane ile ko-
nut kategorilerinde yaşanan hareketlilik artmıştır. Korelasyon analizi sonuçlarına göre ise pe-
rakende ve rekreasyon, market ve eczane, işyeri ve konut kategorilerinde gelir ve hareketlilik 
arasında ilişki bulunur. Gelirin fazla olduğu illerde perakende ve rekreasyon, merkez ve eczane 
ile işyerinde yaşanan hareketlilik daha fazla azalmıştır. Gelirin düşük olduğu illerde ise konutta 
geçirilen hareketlilik azalmaktadır. Park ve toplu taşıma kategorilerinde yaşanan hareketlilik ile 
gelir arasında pozitif ilişki bulunduğu tespit edilmiştir. Bununla birlikte bu ilişki istatistiksel olarak 
anlamlı değildir.
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Extended Abstract
Introduction

During the COVID-19 pandemic, the mobility of the country’s 
population has been one of the most important agendas of 
government’s policies against COVID. The importance of 
mobility can be explained by two reasons. The first reason 
is the role of population mobility in the process of spreading 
the disease and turning it into a global pandemic. The second 
reason is that reducing the mobility of the population is at the 
heart of the policies in fight against pandemic. In this context, 
both international and national policies have prioritized 
policies and measures to reduce mobility. International 
experiences and researches show that one of the most 
vulnerable groups in these kinds of situations is a group with 
low-income people. Based on the fact that mobility is at the 
heart of pandemics, this study seeks to explore the relationship 
between population mobility and income in Turkey. 

Material and Methods

Quantitative data and analysis techniques were used in the 
study. Research data set consists of two variables. These 
variables are population mobility by provinces and Gross 
Domestic Product (GDP). Google (2021) has prepared a 
dataset on regional mobility trends in order to measure 
changes in population mobility. The data set has been made 
public. Mobility indicators were calculated according to the 
frequency and length of visits to the relevant places and the 
location data of individuals. The data shows how the number 
of visitors to the categorized places has changed compared to 
the reference days. The reference day represents the common 
value for that day of the week. Accordingly, the reference is the 
median value for a 5-week period from January 3 to February 
6, 2020. Mobility data relates to six location categories, which 
are: retail and recreation, grocery and pharmacy, park, public 
transport, workplace and residential. In this study, mobility 
data by provinces were used. The data includes the one-year 
period from 01 March, 2020 to 31 March, 2021. Income data 
by provinces were obtained from TUIK (Turkish Statistical 
Institute). The Anselin Local Morans I index was used to 
identify and map the clustering related to the mobility of 
the population in the relevant categories. Lastly, correlation 
analysis was  used to determine the relationship between 
mobility and income.

Results

Mobility in retail and recreation area across the country 
decreased by 31% between the relevant dates. Mobility in 
parks across the country has decreased by 1%, and in public 
transport mobility across the country has decreased by 32%. 
Mobility across the country increased by 3% in markets and 
pharmacies, and by 7% in residences. In the provinces where 
the activities in retail, recreation, markets and pharmacies 
have decreased the most are located in the southeast, and 
high-high values clustered in these provinces have been 
observed. According to the analysis results regarding parks 
and public transportation, it does not seem possible to find a 
spatial pattern. The provinces where the workplace mobility 

has decreased the most are in the northeast provinces. 
Accordingly, it is seen that low-low values are clustered, 
whereas high-high values are clustered in the southeast, 
similar to other categories. In addition, it is noteworthy that 
the residence mobility has decreased less in the northwest 
of the country. There is a statistically significant negative 
correlation between mobility in retail and recreation areas 
and GDP per capita. Accordingly, it has been observed that 
as the income increases, so the mobility in related fields 
decreases. Similarly, it has been determined that the mobility 
experienced in markets, pharmacies and workplaces has 
decreased more due to the increase in income. There is a 
positive relationship between the mobility experienced in 
parks and public transportation and GDP per capita, but it 
is not statistically significant. There is a positive relationship 
between mobility in residences and GDP, and this relationship 
is significant. Accordingly, depending on the increase in 
income, it has been observed that the mobility in the houses 
increases.

Discussion and Conclusion

It has been observed that the mobility in housing increases 
more in provinces with high per capita income than in 
provinces with low income. The map which shows the 
distribution of data, shows that the mobility in the residences 
has increased in Istanbul and neighboring provinces. In terms 
of the workforce profile of the population, the share of those 
employed in the service sector in the west of the country is 
much higher in the total population. According to the change 
in workplace mobility, it has been observed that mobility in 
the workplace is higher in provinces with low income. The 
provinces with the highest decrease in activity in markets and 
pharmacies are those with high income. The markets have 
been one of the most controversial areas within the scope of 
pandemic measures. The measures and restrictions applied 
have brought about some changes in consumers’ behavior. 
Measures such are the spread of pandemic and full closures 
and lockdowns have encouraged consumers to shop with 
more precaution. For this reason, the use of tools such are 
online or contactless payment methods and digital menus 
has become increasingly common. However, the use of these 
tools by low-income people is much more limited.

1. Giriş

İnsan, toplumsal ve tarihsel olduğu kadar mekânsal bir varlık-
tır. Mekânı toplumsal olarak üretir. Sosyo-mekânsal diyalektik 
bağlamında mekân tarafından da üretilir (Soja, 2009). Hare-
ket, bu karşılıklı üretimin temel taşlarındandır. Binlerce yıldır 
insanların hareketi ile birlikte kültürler yer değiştirmiş, birbiri-
ni etkilemiş ve yeniden üretmiştir. Diğer bir ifade ile mekân ha-
reketi doğurmuş ve bunun mekânsal sonuçları olmuştur. Gü-
nümüzde ise inançlar, duygular, davranışlar daha hızlı ve daha 
geniş alanlarda hareketlilik içindedir. Bu anlamda hastalıklar 
da insanların hareketi ile birlikte başka yerlere taşınmaktadır. 
COVID-19 salgını, 2021 yılı Eylül ayı itibariyle dünyada 224 mil-
yondan fazla vaka ve yaklaşık 4,5 milyon ölümle yakın insan-
lık tarihindeki en bulaşıcı salgınlardan biridir (WHO, 2021). İlk 
olarak Çin’de ortaya çıkan hastalık nüfusun hareketliliği ile bir-
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likte küresel pandemiye dönüşmüştür. Virüsün yüksek bulaş-
ma hızı nedeniyle dünya çapında hükümetler tarafından yarı 
ve tam kapanma uygulamaları zorunlu olarak uygulanmıştır 
(Sharma & Thomas, 2021). Böylelikle nüfusun hareketliliği-
nin kısıtlanması küresel ölçekte pandemi ile mücadele alınan 
önlemlerin temelini oluşturmuştur. Hareketliliği kısıtlamaya 
yönelik müdahaleler, yerleşim yerlerine yönelik kısıtlamaların 
yanı sıra yüz yüze çalışma, eğitim ve eğlence faaliyetlerinin en 
aza indirilmesini de içermiştir. Tüm bu önlemler pandeminin 
olumsuz etkilerini azaltarak binlerce hayatın kurtarılmasını 
sağlamıştır (Flaxman vd., 2020). Bu anlamda gerek hastalığın 
yayılmasındaki etkisi gerekse hastalıkla mücadeledeki rolü ne-
deniyle pandemi sürecinde hareketlilikte yaşanan değişim ve 
nedenleri bilimsel açıdan da önemli bir araştırma konusu du-
rumundadır (Awad-Núñez vd., 2021; Kim & Kwan, 2021). 

Uluslararası deneyimler ve araştırmalar göstermektedir ki sal-
gın benzeri olumsuzluklarda en savunmasız gruplardan biri 
düşük gelirlilerdir. Hareketliliğin salgınların odağında olma-
sından hareketle bu çalışma pandemi döneminde Türkiye’de 
nüfus hareketliliğinin gelir ile olan ilişkisini konu almaktadır. 
Türkiye’de pandemiye ilişkin araştırmaların pek çoğunda vaka 
sayıları ve ölüm oranlarına odaklanılmaktadır (Budak & Kork-
maz, 2020). Bu süreçte en fazla etkilenen sektörlerden olan 
eğitim de önemli araştırma konularından olup (Bozkurt, 2020) 
pandeminin etkileri turizm açısından da sıklıkla tartışılmakta-
dır (Günay Aktaş, 2020; Kervankıran & Bağmancı, 2020; Zoğal 
vd., 2020). Buna karşın bu çalışmanın COVID-19 sürecinde nü-
fusun hareketliliği ve gelir ilişkisini konu alıyor olması itibariyle 
pandemiye ilişkin ulusal literatürü genişleteceği düşünülmek-
tedir. Ayrıca araştırma bulgularının COVID-19 benzeri salgın-
lara yönelik önlem ve planlamalarda nüfusun hareketliliğinin 
nasıl olabileceğine ilişkin öngörü sağlaması hedeflenmektedir.

1.1. COVID-19 ve Nüfus Hareketliliği 

COVID-19 sürecinde nüfusunun hareketliliği en önemli gün-
dem maddelerinden biri olmuştur. Bunun iki temel nedeni 
bulunur. İlki hastalığın yayılması ve küresel bir pandemiye 
dönüşmesi sürecinde nüfusun hareketliliğinin rolüdür. İkincisi 
ise pandemi ile mücadelede alınan önlemlerin odağında nüfu-
sun hareketliliğinin azaltılmasının yer almasıdır. Bu bağlamda 
pandemi ile mücadeleye ilişkin hem uluslararası hem de ulu-
sal politikalarda nüfusun hareketliliğini azaltmanın öncelikli 
önlemlerden olduğu görülmektedir. Küresel ölçekte nüfusun 
hareketliliği azalmış olsa bile yaşanan değişim gerek mekân-
sal gerekse sosyo-ekonomik ve sosyo-kültürel özelliklere göre 
farklılık gösterir. Bu nedenle hareketlilik oranlarında yaşanan 
değişime ilişkin türdeş bir durumdan söz etmek mümkün de-
ğildir. 

Hareketlilikteki farklılaşmanın nedenlerini sorgulayan araştır-
malar belirli değişkenlere odaklanır. Bunlar içinde en dikkat 
çekici olan kuşkusuz ulaşımdır. Çünkü pandemi ile birlikte 
ulaşım modlarının kullanımında belirgin değişimler yaşanmış-
tır. Toplu taşımadan özel araç kullanımına geçiş bunun en ti-
pik örneklerinden biridir. Buna ek olarak bisiklet kullanımının 
artması da hareketlilikte kullanılan araçların farklılaşmasına 
ilişkin değişimlerdendir. Awad-Núñez vd. (2021) tarafından İs-
panya’da, yapılan araştırmada katılımcıların %75’inden fazlası, 

normale döndükten sonra araç kullanımıyla ilgili kısıtlamaları 
kabul edeceğini ifade etmiştir. Ayrıca %90’dan fazlası sokaklar-
da yayalar ve bisikletliler için daha fazla alan yaratılması ko-
nusunda hemfikir olduğunu belirtmektedir. Ayrıca araştırma 
bulguları katılımcıların %75’inin, COVID-19 ile mücadelede 
etkili olacaksa birincil ulaşım modunu daha sürdürülebilir bir 
ulaşım moduna değiştirmeyi kabul edeceğini söylemektedir. 
Nüfus hareketliliği ve ulaşım modlarındaki tercihlerde yaşan-
ması muhtemel değişimler sürdürülebilir ulaşım tartışmaları 
da beraberinde getirerek çevre dostu teknolojilerin yaygınlaş-
masına ilişkin umutları artırmaktadır (Shokouhyar vd., 2021). 
Pandemi sürecinde nüfusun hareketliliğini birtakım spesifik 
göstergelerde ilişkili olarak ele alan araştırmaların varlığından  
da söz etmek mümkündür. Örneğin Shao vd. (2021) sıcaklık 
ve pandemi arasındaki ilişkiyi incelemişlerdir. Sıcaklığın fazla 
olduğu alanlarda hareketliliğin daha fazla olduğunu belirle-
mişlerdir. Hava kalitesi (Gargoum & Gargoum, 2021; Orak ve 
Özdemir, 2021), ulusal politikalar (Zhou vd., 2020), enerji tü-
ketimi (Kanda & Kiwimaa, 2020), güvenli ulaşım ve dijitalleşme 
(Yacchirema & Chura, 2021) hareketlilik ile ilişkisi ele alınan 
çalışmalardan bazılarıdır. 

Tam veya yarı kapanma uygulamaları ile karantinalar, önemli 
ekonomik etkileri olan ve sosyo ekonomik olarak savunmasız 
nüfus gruplarını orantısız bir şekilde dezavantajlı hale getiren 
sert müdahalelerdir (Lee vd., 2020). Bu bağlamda sosyo eko-
nomik gelişmişlik ve eşitsizlik de hareketlilik ile ilişkisi dikka-
te alınan değişkenlerdendir. İspanya pandemiden olumsuz 
anlamda en fazla etkilenen ülkelerdendir. Salgının ilk birkaç 
ayında yıllık yaşam beklentisi yalnızca Madrid’de 2 yıl azalır-
ken, ülke genelinde haftalık yaşam beklentisi vaka sayılarının 
en yüksek olduğu dönemde 10 yıl kadar düşmüştür (Trias-L-
limós vd., 2020). Glodeanu vd. (2021) Madrid’de yaptıkları 
araştırmada şehrin yoksul alanlarında hareketlilikte daha dü-
şük oranda azalma olduğunu tespit etmişlerdir. Kim ve Kwan’ın 
(2021) araştırmasında da Amerika’da yoksulluklar ve özellikle 
işçiler arasında hareketliliğin daha fazla olduğu belirlenmiştir. 
Iio vd. (2021)’in araştırması ise gelir ile hareketlilik arasında 
negatif korelasyon olduğunu gösterir. Bununla birlikte Asfaw 
(2021) gelir destek programlarının uygulandığı alanlardan iş-
yerinde yaşanan hareketliliğin düştüğünü tespit etmiştir. Yabe 
vd. (2020) Yahoo! tarafından sağlanan cep telefonu konum ve-
rilerinden faydalanarak Tokyo’da hareketliliğin nasıl değiştiğini 
analiz etmiştir. Araştırma bulguları hane başına düşen vergiye 
tabi gelir ile ülkedeki olağanüstü hal sırasında hareketlilikte-
ki azalma arasında negatif bir ilişki olduğunu göstermektedir. 
Buna göre dünyanın pek çok ülkesinde pandemi sürecinde ha-
reketlilikte yaşanan değişim gelir ile sıkı sıkıya ilişkilidir.

2. Veri ve Yöntem 

Pandemi döneminde nüfus hareketliliği ve gelir ilişkisinin konu 
alındığı bu çalışmada nicel veri ve analiz tekniklerinden fayda-
lanılmıştır. Araştırmanın veri seti iki değişkenden oluşmaktadır. 
Bunlar illere göre nüfus hareketliliği ve Gayri Safi Yurtiçi Hasıla 
(GSYİH)’dır. Nüfus hareketliliğinde yaşanan değişimin çözüm-
lenmesine ilişkin Google hareketlilik raporlarından faydalanıl-
mıştır. 

Google (2021), nüfusun hareketliliğinde yaşanan değişiklikle-
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ri ölçmek amacıyla bölgesel hareketlilik eğilimleriyle ilgili bir 
veri seti hazırlamış ve halka açık hale getirmiştir.  Hareketlilik 
göstergeleri, ilgili yerlere yapılan ziyaretlerin sıklığına ve uzun-
luğuna göre hesaplanır (Saha vd., 2021) ve hareketlilikte yaşa-
nan değişimin belirlenmesinde bireylerin konum verilerinden 
faydalanılmıştır. Konum verileri ise bireylerin mobil telefonla-
rında konum verisi paylaşıma açık olan kullanıcılardan toplu 
olarak elde edilen veri kümelerinden oluşmaktadır. Veriler, ka-
tegorilere ayrılmış yerlerin ziyaretçi sayısının referans günlere 
kıyasla nasıl değiştiğini göstermektedir. Referans gün, haftanın 
o günü için normal değeri temsil etmektedir. Buna göre refe-
rans, 3 Ocak - 6 Şubat 2020 tarihleri arasındaki 5 haftalık döne-
me ait ortanca değerdir. Hareketlilik verileri altı yer kategorisi 
ile ilişkilidir ve bunlar şu şekildedir: perakende ve rekreasyon, 
market ve eczane, park, toplu taşıma, işyeri ve konut (Google, 
2021). Perakende ve rekreasyon ile market ve ezcane Google 
tarafından benzer özelliklere sahip yerler olarak kabul edilerek 
gruplandırılmıştır. Hareketlilik verileri ülkeler ve birinci derece 
idari birimler ölçeğinde kullanıma sunulmuştur. Bu çalışmada 
Google tarafından sunulan illere göre hareketlilik verilerinden 
faydalanılmıştır. Veriler 01.03.2020’den 31.03.2021 tarihine 
kadar olan bir yıllık dönemdeki hareketliliği içermektedir. İllere 
göre gelir verileri ise TÜİK’ten (Türkiye İstatik Kurumu) temin 
edilmiştir. Gelir verileri 2020 yılına aittir. 

Hareketlilik verilerinin analizinde mekânsal otokorelasyon 
analizinden faydalanılmıştır. Morans “I”, belirli bir konumdaki 
bir değişkenin değerleri ile yakın konumlardaki aynı değişke-
nin değerleri arasındaki otokorelasyonu (ortalama korelasyon) 
çıkarımsal olarak tanımlayan küresel bir küme indeksidir. Buna 
göre mekânsal otokorelasyon, komşu değerler arasındaki kore-
lasyon derecesi olarak ifade edilebilir. Araştırmadaki sıfır (null) 
hipotezi, ilgili kategorilere ilişkin hareketlilik verilerinin illere 
göre rastgele dağıldığıdır. Global Moran’ın I istatistikleri, belirli 
bir değişkenin mekânsal düzenlenişindeki yerel varyasyonların 
ortalamasını alır. Buna göre verilerin yalnızca kümelenme (po-
zitif otokorelasyon), dağınıklık (negatif otokorelasyonlu) veya 
rastgele (ilişkisiz) olup olmadığına dair genel bir ölçüm yapıla-
bilmesini sağlar. Küçük alanlardaki kümelenmeyi ölçmek için 
ise Luc Anselin’in LISA (Local Indicators of Spatial Association) 
kullanılır (Anselin 1995; Akt: Günay Aktaş vd., 2019). 

İlgili kategorilerde nüfusun hareketliliğine ilişkin kümelen-
menin belirlenmesi ve haritalanması amacıyla yerel Anselin 
Morans “I” indeksinden faydalanılmıştır. Analiz sonuçları yük-
sek-yüksek, düşük-düşük, yüksek-düşük ve düşük-yüksek ol-
mak üzere Hem yüksek-yüksek hem de düşük-düşük çeyrekle-
ri, pozitif mekânsal otokorelasyona atıfta bulunur. Literatürde 
sıcak noktalar olarak da adlandırılan yüksek-yüksek konumla-
rında değerler ve yakın ortalama değerler pozitif iken, dü-
şük-düşük konumlarında değerler ve yakın değerler negatiftir 
ve soğuk noktalar olarak adlandırılır. Buna karşın düşük-yüksek 
ve yüksek-düşük değerlerine sahip alanlar, harita üzerinde ne-
gatif mekânsal ilişkilendirmeleri ve ayrıca potansiyel mekân-
sal aykırı değerleri karşılar (Zhang vd., 2008; Günay Aktaş vd., 
2019; Tepanosyan vd., 2019). Son olarak hareketliliğin gelir ile 
olan ilişkisinin belirlenmesinde ise korelasyon analizi kullanıl-
mıştır.

3. Bulgular 
3.1. İllere Göre Hareketlilikte Yaşanan Değişim

İllere göre hareketlilikteki değişim verileri perakende ve rek-
reasyon, market ve eczane, park, toplu taşıma, işyeri ve konut 
olmak üzere altı farklı kategoriyi kapsar. 

Parekende ve rekreasyon alanlarında ilgili tarihler arasında 
ülke genelinde hareketlilik %31 oranında azalmıştır. Hareket-
liliğin en fazla azaldığı iller Gümüşhane (%-72) ve Hakkari’dir 
(%-67). Sırasıyla İstanbul (%-43), Isparta (%-41) ve Zonguldak 
(%-41) izler. Hareketlilikte en az düşüş ise Bitlis (%-11) ilinde-
dir. Market ve eczanelerde ülke genelinde hareketlilik %3 ora-
nında artmıştır. Artvin (%-37) ve Bingöl (%-27) hareketliliğin 
en fazla azaldığı illerdir. Onu sırasıyla Isparta (%-16), Malatya 
(%-12) ve Siirt (%-11) izler. Buna karşın Ağrı’da hareketlilik 
%41, Erzincan, Sivas ve Sinop illerinde hareketlilikte %20’den 
fazla artış yaşanmıştır. Parklarda ülke genelinde hareketlilik -1 
oranında azalmış olup hereketliliğin en fazla azaldığı il %-50 
ile Erzincan’dır. Şırnak (%-54), Karabük (%-36) ve Kilis (%-35) 
parklarındaki hareketliliğin en fazla azalış gösterdiği diğer il-
lerdir. Ordu (%45), Muğla (%40), Edirne (%40) ve Tokat (%32) 
ise parklardaki hareketliliğin azalmadığı aksine artış gösterdiği 
illerdir (Şekil 1).

Toplu taşımada ülke genelinde hareketlilik %32 oranında azal-
mıştır. Hareketliliğin en fazla azaldığı iller Karabük (%-78), Ağrı 
(%-59), Bartın (%-57) ve Batman’dır (%-55). Bununla birlikte 
Van (%-7) ve Çankırı (%-9) hareketlilikte düşüşün en az olduğu 
illerdir. İşyerlerinde ise hareketlilik ülke %23 oranında azalmış-
tır. En fazla düşüşün yaşandığı iller Trabzon (%-32) ve Kara-
bük (%-31) iken en az düşüşün yaşandığı iller Hakkari (%-10), 
Şanlıurfa (%-11) ve Şırnak’tır (%-13). İşyeri kategorisinde ise 
hareketlilikte %22 oranında azalma olmuştur. En fazla azalış 
Trabzon (%-32) ve Karabük (%-31), en az azalış ise Hakkari’de 
(%-10) yaşanmıştır. Konutlarda ülke genelinde hareketlilik %7 
oranında artmış olup en fazla artışın yaşandığı il %11 ile İstan-
bul’dur. Ankara, Şanlıurfa ve Diyarbakır illerinde de %10 ora-
nında konutta geçirilen hareketlilik artmıştır (Şekil 1).

Şekil 2 kamusal mekânlar ve konutlardaki hareketliliğin değişi-
mine ilişkin mekânsal otokorelasyon sonuçlarını gösterir. Pera-
kende ve rekreasyon ile market ve eczanelerde yaşanan hare-
ketliliğin en az azaldığı iller güney doğu da yer almakta olup bu 
illerde yüksek-yüksek değerlerin kümelendiği görülür. Parklar 
ve toplu taşımaya ilişkin analiz sonuçlarına göre mekânsal an-
lamda bir desenden söz etmek mümkün görünmemektedir. 
İşyerinde yaşanan hareketliğin en fazla azaldığı iller kuzey do-
ğudadır. Buna bağlı olarak düşük-düşük değerlerin kümelen-
diği buna karşın yüksek-yüksek değerlerin diğer kategorilere 
benzer şekilde güneydoğuda kümelendiği görülür. Konutlarda-
ki hareketlilik verilerine göre ise hareketliliğin Marmara bölge-
sinde daha az azaldığı dikkat çeker (Şekil 2).

3.2. Kişi Başına Düşen GSYİH ile İllere Göre Hareketlilikte Yaşa-
nan Değişim İlişkisi

Türkiye’de 2020 yılı itibariyle kişi başına düşen gelir ortalaması 
yıllık ortalama 39.596 TL’dir.  Ülkenin batısında gelir doğusuna 
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Şekil 2. İllere göre haraketlilikte yaşanan değişime ilişkin mekânsal otokorelasyon analizi sonuçları.
Figure 2. The results of the spatial autocorrelation analysis of the change in mobility by provinces.

Şekil 1. İllere göre hareketlilikteki değişim.
Figure 1. Change in mobility by province.
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göre daha yüksektir. Bununla birlikte bölgeler arası farklılıklar 
da dikkat çeker. Güneydoğu illerinin neredeyse tamamı en 
düşük gelir kategorisindedir. Doğu illerinde de orta gelir kate-
gorisinde bulunan iller olmakla birlikte büyük bölümünde dü-
şüktür. Karadeniz bölgesinde batıda gelirin doğuya göre daha 
yüksek olduğu görülür. Marmara bölgesinde İstanbul, Tekirdağ 
ve Kocaeli gelirin en yüksek olduğu iller olarak dikkat çeker-
ken Kırklareli gelirin düşük olduğu ildir. Ege bölgesinde gelirin 
dağılışında orta ve yüksek gelir kategorileri hakimdir. Akdeniz 
bölgesi de benzer bir profile sahiptir. Ülkenin iç kısımlarında 
ise türdeş bir dağılımdan söz etmek mümkün değildir (Şekil 3).

Perakende ve rekreasyon alanlarındaki hareketlilik ile kişi ba-
şına düşen GSYİH arasında negatif yönlü istatistiksel olarak an-
lamlı bir ilişki bulunur. Buna göre gelir arttıkça ilgili alanlarda 
hareketliliğin azaldığı görülür. Benzer şekilde market ve ecza-
neler ile işyerlerinde yaşanan hareketliliğin gelirin artmasına 
bağlı olarak daha fazla azaldığı belirlenmiştir. Parklarda ve top-
lu taşımada yaşanan hareketlilik ile de kişi başına düşen GSYİH 
arasında pozitif yönlü ilişki bulunur ancak istatistiksel olarak 
anlamlı değildir. Konutlardaki hareketlilik ile GSYİH arasında 
pozitif yönlü ilişki bulunmakta olup bu ilişki anlamlıdır. Buna 
göre gelirin artmasına bağlı olarak konutlarda hareketliliğin 
arttığı görülür (Tablo 1).

4. Tartışma ve Sonuç

Kişi başına düşen gelirin yüksek olduğu illerde konuttaki ha-
reketliliğin gelirin düşük olduğu illere göre daha fazla arttığı 
görülür. Hareketlilik özellikle İstanbul ve yakın çevresinde di-
ğer alanlara göre daha fazla azalmıştır. Verilerin dağılışını gös-
teren haritada da özellikle İstanbul ve komşusu olan illerde 

konuttaki hareketliliğin arttığı görülür. Nüfusun işgücü profili 
açısından ülkenin batısında özellikle hizmet sektöründe istih-
dam edilenlerin toplam nüfus içindeki payı çok daha yüksek-
tir (TÜİK, 2020). İşyerindeki hareketlilikte yaşanan değişime 
göre de gelirin düşük olduğu illerde işyerinde hareketliliğin 
daha fazla olduğu görülür. Pandemi ile birlikte uzaktan çalışma 
modeli ağırlıklı olarak hizmet sektörü ile ilişkili olarak uygulan-
mıştır. Valentino-DeVries ve Dance (2020) gelir seviyesi yük-
sek olanların uzaktan çalışma yaşamına geçebilmelerinin daha 
kolay olduğunu söyler. Buna karşın işçiler veya enformel sek-
tör çalışanları çevrimiçi çalışma seçeneğine/imkanına sahip 
olmayabilirler. Bu durum aynı zamanda salgına maruz kalma 
risklerini artırır. Bu nedenle istihdam edilen sektör, pozisyon 
ve elde edilen gelir bağlamında pandemi sınıfsallaşır. Davis 
(2016) doğal afetlerin sınıfsallığına ilişkin benzer bir açıklama 
yapar. Örneğin depremlerde hayatını kaybedenlerin büyük bö-
lümünün yoksullar olduğunu söyler. Bunun nedeni olarak da 
yoksulların daha niteliksiz ve bu nedenle depreme dayanıksız 
konutlarda ikamet ediyor olmasını gösterir. Benzer şekilde kır-
sal alanlarda ikamet eden nüfus da depremlerde hayatını en 
fazla kaybedenlerdir. Bunun temel nedenlerinden biri de kırsal 
alanlarda konut yoksulluğunun yaygın bir sorun olmasıdır. Afet 
ve pandemi gibi zorluklara karşı yoksulların hassasiyeti çok 
daha fazladır. Ayrıca benzer olumsuzluklar yoksulluğun şidde-
tini derinleştirme riski taşır.

Market ve eczanelerde hareketliliğin en fazla azaldığı iller ge-
lirin yüksek olduğu illerdir. Marketler pandemi ile ilgili alınan 
önlemler kapsamında en fazla tartışma konusu olan alanlar-
dan biri olmuştur. Uygulanan önlem ve kısıtlamalar tüketici 
davranışlarında birtakım değişimleri beraberinde getirmiştir. 
Kirk ve Rifkin (2020), COVID-19 salgını sırasında tüketici dav-

Şekil 3. Kişi başına düşen gelirin dağılışı.
Figure 3. Distribution of per capita income.

Tablo 1. Kişi başına düşen GSYİH ile hareketlilikte yaşanan değişim ilişkisine yönelik korelasyon analizi sonuçları.
Table 1. Correlation analysis results for the relationship between GDP per capita and change in mobility.

Korelasyon katsayısı P-değeri

Perakende ve Rekreasyon - 0,264 0,015

Market ve Eczane - 0,236 0,034

Park 0,070 0,536

Toplu Taşıma 0,105 0,352

İşyeri -0,272 0,014

Konut 0,278 0,012
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ranışını analiz etmek için tepki göster-başa çık-uyarla modelini 
vurgular. Yazarlara göre, tüketiciler bir pandemiye kıt ve ge-
rekli olarak algılanan malları istifleyerek tepki verebilirler. Bazı 
durumlarda, sosyal mesafe ve maske takma gibi davranışsal 
zorunlulukları reddedebilirler. Başa çıkmak için evcil hayvan 
sahiplenme veya yeni hobiler edinme yoluna gidebilir. Bun-
ların sonunda ise tüketicilerin yeni hayata uyarlanması gelir. 
Pandemi ile birlikte tüketici davranışlarının farklılaştığını gös-
teren çok sayıda araştırma bulunur (Eger vd., 2021; Guthrie 
vd., 2021; Tong vd., 2021). Bunlar içinde en ilki çekici olanı di-
jitalleşme olmuştur (Brewer & Sebby, 2021). Sektör raporları 
ve tüketici anketleri, pandeminin krizden önce de e-ticarete 
yönelik ilginin arttığını göstermektedir (Kim, 2020). Geçmişte 
yaşanan SARS salgını (Forster &Tang, 2005) ve terörist saldırı-
lar (Predmore vd., 2007) e-ticarete ilgiyi arttıran olaylardandır. 

COVID-19 ile birlikte de perakende ticaretten elektronik tica-
rete geçişte dikkate değer bir ilerleme yaşanmıştır (Guthrie 
vd., 2021). Bir başka ifade ile Kirk ve Riffin’in (2020) tepki gös-
ter-başa çık-uyarla modelinde tüketiciler dijital araçları tercih 
yoluyla uyarlama yoluna gitmiştir. Pandeminin yayılması, tam 
ve yarı kapanma gibi önlemler tüketicileri daha güvenli alışve-
riş konusunda teşvik etmiştir. Bu nedenle online veya temassız 
ödeme yöntemleri, dijital menüler gibi araçların kullanımı gi-
derek yaygınlaşmıştır. Bu süreçte ABD’li tüketicilerin %75’inin 
pandemi sırasında yeni markaları veya kanalları test ettiğini ve 
birçoğunun “arabaya teslim alma, teslimat ve mağazadan tes-
lim için çevrimiçi satın alma dahil dijital ve temassız hizmetleri” 
benimsediğini tespit edilmiştir (Arora vd., 2020). İfade edilen 
nedenlerden ötürü market alışverişleri de online hale gelmiş-
tir. Buna bağlı olarak pek çok market eve teslim uygulamaları 
başlatmıştır. Bu uygulamaların kullanımı yeterli derecede akıllı 
telefon ve kredi kartı kullanabilme becerisi ile internet bağ-
lantısı gerektirir. Diğer bir ifade ile teknolojik/dijital okurya-
zarlık gerekir. İnternet tabanlı bilgileri bulma, değerlendirme 
ve kullanma becerileri düşük gelirli ülkelerde yaşayan insanlar 
için oldukça zordur (Abdulai vd., 2021). Pandemi döneminde 
Türkiye’de de marketlerde yaşanan hareketliliğin en azaldığı 
iller gelirin düşük olduğu illerdir. Çevrimiçi hizmetleri erişile-
bilir hale getirmek için tüketicilerinin dijital okuryazarlığının, 
iyileştirilmesi gerekmektedir (Seargeant & Sagg, 2018). Dijital 
okuryazarlık, bilgi kirliliğinin giderek yaygınlaştığı günümüzde 
tüketicilerin çevrimiçi hizmet ve bilgilerden doğru şekilde fay-
dalanabilmesini de mümkün kılabilir. Hastalığın izlenmesi ve 
sağlık hizmetlerinden faydalanmada da mekânsal bilgi tekno-
lojileri ve dijital araçlardan faydalanma giderek yaygınlaşmak-
tadır (Döker & Ocak, 2020). Bu nedenle kamusal hizmetlerin 
erişilebilirliği açısından da bu gelecekte daha dikkate değer bir 
gereklilik haline gelebilir. 

Rice ve Pan (2021) parkların, COVID-19 salgını sırasında refa-
hı sürdürmek için önemli olduğunu ifade eder. Çünkü parklar 
mental sağlık ve yaşam memnuniyeti ile yakından ilişkilidir 
(Collins vd., 2020; Dzhambov vd., 2020). Ayrıca toplumların 
krizle başa çıkma kapasitelerini artırdığı kabul edilir (Rung vd., 
2010). Cheng vd. (2021) tarafından Çin’de yapılan araştırmada 
pandemi döneminde insanların yeşil alanlara duydukları öz-
lemin arttığını göstermektedir. Yoksulların tasarlanmış kamu-
sal mekânlarda birtakım aktivitelere katılacak sermayelerinin 
olmadığı bilinen bir gerçektir. Bu bağlamda parklar gündelik 

hayatlarının ayrılmaz parçalarındandır. Araştırmalar yeşil alan-
ların, çeşitli mekanizmalar aracılığıyla zengin ve yoksul arasın-
daki sağlık eşitsizliklerinin azaltılmasına yardımcı olduğunu 
gösterir (Frumkin vd., 2017; Hunter vd., 2019). Bu bağlamda 
bu araştırmada gelir ile yeşil alan kullanımının arasında istatis-
tiksel açıdan anlamlı bir ilişki tespit edilmemiştir.  

Toplu taşımadaki hareketlilik dikkate alınan diğer kategoriler-
dendir. Dalkmann vd. (2020) ulaşımın pandeminin kalbinde 
olduğunu söyler. Ülkelerdeki değişen kısıtlamalara bağlı ola-
rak, dünya genelinde trafik %30 ile %85 arasında azaldığını ve 
daha yüksek enfeksiyon riski nedeniyle toplu taşıma kullanı-
mı dünya çapında önemli ölçüde düştüğünü ifade etmekte-
dir. Toplu taşıma ile ilişkili olan bu yüksek risk ise daha önce 
ifade edildiği üzere özel araçlara yönelik ilgide artışa neden 
olmuştur. Buna karşın pandemi ile birlikte gelen yarı ve tam 
kapanma uygulamaları nedeniyle bu süreçte  hemtoplu taşıma 
hem deözel araç kullanımı azalmasına neden olmuştur.  Kim 
vd. (2021) ulaşıma yönelik talepte yaşanan azalmanın mekân-
sal veya demografik açıdan türdeş olduğundan söz etmenin 
mümkün olmadığını ifade eder. Ulaşım modu seçimi bireylerin 
veya seyahatin özellikleri ile bir dizi kişisel tutum, alışkanlık, 
tercih, yaşam tarzı, kültür tarafından yönetilir (Das vd., 2021). 
Seyahatin mesafesi (Ermagun & Samimi, 2017), yaş (Liu vd., 
2016), cinsiyet (Porter vd., 2021) bunlardan bazılarıdır. Örne-
ğin Porter vd. (2021) Afrika şehirlerinde pandemi döneminde 
ulaşımda en dezavantajlı olan grubun kadınlar olduğunu ifade 
etmektedir. Kadınların ehliyet sahipliğinin düşüklüğü ve toplu 
taşımanın güvenli olmaktan uzak olması Afrika’da kadınların 
sağlık gibi kamusal hizmetlere erişimi açısından sınırlılıktır. Bu 
durum pandemi döneminde Cape Town gibi şehirlerde hare-
ketliliğin cinsiyetleşmesine neden olmuştur (Porter vd., 2021). 
Gelirin düşük olduğu hanelerin özel araç sahipliği beklenildiği 
üzere daha azdır. Bu nedenle toplu taşımaya talep daha fazla-
dır (Das vd., 2021). Düşük gelirin toplu taşımaya yönelik talebi 
arttırdığına dair çok sayıda ampirik kanıt bulunur (Chee & Fer-
nandez, 2013; Chakrabarti, 2017; Kov vd., 2019). Bununla bir-
likte araştırma bulguları pandemi döneminde gelir ile toplu ta-
şımadaki hareketlilik arasında bir ilişki bulunmadığını gösterir. 

Pandemi döneminde nüfus hareketliliğinde yaşanan değişimin 
perakende ve rekreasyon, market ve eczane, işyeri ve konut 
kategorilerinde gelirle ilişkili olduğunu göstermektedir. Gelirin 
artması ilk iki kategoride yaşanan hareketlilikle azalma mey-
dana getirmiştir. Konut ve işyeri alanlarında ise gelirin düşük 
olduğu yerlerde hareketlilikte yaşanan azalma gelirin yüksek 
olduğu illere göre daha sınırlıdır. Bu farklılaşma gelire bağlı 
olarak değişen sosyo-demografik özellikler, işgücü profili ve 
tüketici davranışları ile ilişkilidir. Yoksulların sosyo ekonomik 
veya çevresel olumsuzluklarla mücadele edebilirlikleri yoksul 
olmayanlara göre sınırlıdır. Bu bağlamda düşük gelir grupları-
nın hareketliliği ve bu hareketliliğin karakteristiklerini detaylı 
olarak sorgulamak benzer salgınlarla mücadelede doğru ön-
lemlerin alınabilmesini ve savunmasız grupların etkili şekilde 
korunabilmesini sağlayabilir. 
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