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KAVELEVIEN NAISTEN KAUPUNKI

SATA VUOTTA SUKUPUOLTA TURUN KADUILLA

Tiina Mannisto-Funk

Kuvissa naiset kivelevit kadulla. Heilld on kidessdin laukkuja, kasseja, nyssikoi-
t4, dmpireitd ja kannuja, toisinaan lapsi kisipuolessa. He tydntivit kisikirryjd ja
lastenvaunuja. He kiiruhtavat eteenpiin sivuilleen vilkuilematta tai pysihtyvit
kadunkulmaan juttelemaan tuttavansa kanssa. He odottavat bussia tai raitiovau-
nua. Katsovat niyteikkunaa. Kameran suljin on pysiyttinyt heidit kesken aske-
leen, toinen korkokenkd ilmassa, vartalo hieman etukenossa. He ovat ylitctimaissi
katua miiritietoisesti, astumassa jalkakdytivin reunalta alas, katoamassa nurkan
taa. Heitd on kaikkialla, sivukujilla ja keskustan kaduilla, yksin ja yhdessi. Heidin
askelensa ovat kaupungin rytmi ja elinehto.

Turun litkenne muuttui paljon 180o-luvun lopulta 1900-luvun lopulle tul-
taessa. Yksi asia kuitenkin siilyi kautta vuosikymmenten: kivelijoiden runsaus
ruutukaava-alueella. Téssd tekstissd tarkastellaan laajan valokuva-aineiston poh-
jalta kivelevid naisia osana Turun kaupunkiliikennettd sekid sukupuolen merki-
tystd kaupungissa liikkumiselle ja kaupungin liikkeelle.” Tarkoituksena on tehdi
nikyviksi sellaista litkkumista kaupungissa, joka on ollut yleisintd ja tavallisin-
ta mutta joka litkenteen tutkimuksessa ja yleisissd kaupunkihistorioissa jid usein
piiloon. Tekstissd haetaan vastauksia sithen, onko kivelemiselld sukupuoli, miki
on ollut erityistd naisten kivelylle ja millid tavoin naisten kively on ollut osa kau-
pungin historiaa.

Kiveleminen on ihmisille perustavanlaatuisin ja laajimmin tarjolla oleva liik-
kumisen muoto mutta ei suinkaan tutkituin. Seki litkenteen ettd kaupunkien his-
toriassa se on jidnyt hyvin vihille huomiolle. Liikenteen yhteiskuntatieteellisessd
tutkimuksessa pinnalle on 2000-luvulla noussut suuntaus, jota kutsutaan nimelld
“the new mobilities paradigm”. Tdmi on tarkoittanut lisdéntynyttd kiinnostusta



78 Tiina Mdnnist6-Funk

jokapdiviisen litkkumisen kokemuksia ja merkityksid kohtaan ja osaltaan nosta-
nut esiin myds kivelemisen rutiineja ja kokemuksia.* Historiallista tutkimusta ja-
lankulusta litkenteen muotona on yhi niukasti, ja sen tekemistd hankaloittaa, pa-
radoksaalista kyll3, kivelyn yleisyys ja normaalius. Kively litkennemuotona ei ole
usein jittanyt tilastollisia tai muitakaan helposti tutkittavia jalkid, vaan sicd tdytyy
jaljitedd epityypillisempien lihteiden antamien vihjeiden kautta ja yhdistelemilld
pienid vihjeitd toisiinsa suuresta lihdeaineistosta, varsinkin jos halutaan piisti li-
helle menneisyyden kivelijdiden kokemuksia ja arkea.?

Liikennesuunnittelu on niin kansainvilisesti kuin Suomessakin keskittynyt
1900-luvun puolimailta motorisoituun litkenteeseen, miki on nikynyt myos ki-
velyd koskevan tiedonkeruun vihiisyytend. Turussa on kivelijoiden méirid kes-
kustassa kartoitettu liikennesuunnitelmia varten 1940-luvun lopulla, 1980-luvun
alussa ja 1990-luvun puolivilissi. Silmiinpistivid tuloksissa on kivelyliikenteen
runsaus verrattuna sille varactuun tilaan kaupungissa. Vuonna 1948 Tuomiokirk-
kosillan yli yhden vuorokauden aikana kivelleiden méiri oli suurempi kuin kaik-
kien muiden liikkennemuotojen mairi yhteensi.* Vuonna 1983 keskustan vilk-
kaimmilla kaduilla liikkui iltapdivilld tunnin aikana 2 800—3 300 jalankulkijaa
tunnissa, kun samoilla kaduilla autojen miiri oli 6 8oo—11 700 ajoneuvoa koko
vuorokauden aikana.’ 1996 toteutetun videolaskennan perusteella todettiin kaik-
kien keskustan jalkakdytivien olevan liian ahtaita vilkkaimpina tunteina.® Turun
yleiskaavassa vuodelta 1976 todettiin noin 6o prosentin kaikista henkilomatkois-
ta kaupungin alueella olevan kively- tai pyoriilymatkoja. Téstd huolimatta au-
toliikenteelle ja sen tarpeiden arvioimiselle annettiin ylivoimaisesti eniten huo-
miota.”

Auto ja autoilun kasvu esitetiin myos historiallisesti niind litkenteen ilmisi-
nd, jotka ovat muovanneet ja modernisoineet Turkua vahvimmin.® Hyvilld syyl-
l4 voidaan silti viitedd, ettd kively on muokannut kaupunkia pitkilld aikavililld
yhtd vahvasti tai vahvemmin kuin motorisoitu liikenne. Se on ollut olennainen
kaupunkia ylldpitivi ja rakentava voima, joka on jatkuvasti ja merkittdvisti vai-
kuttanut niin kaupunkilaisten arkeen kuin kaupungin infrastruktuuriin ja raken-
teeseenkin. Turun kaupungin historioissa litkennettd kisitellddn tdstd huolimatta
vain motorisoidun litkenteen seki sen edeltdjini niyttdytyvin hevosvetoisen lii-
kenteen nikokulmasta. Polkupyorit saavat yksittdisid mainintoja siind missi au-
tolitkennettd kisitelldin yksityiskohtaisesti. Kivelyd ei mainita ollenkaan.” Pie-
nen poikkeuksen tekee Eino Jutikkala kuvaillessaan Turun katukuvaa 1800- ja
1900-luvun vaihteessa:

Samat matalat puutalot reunustivat samoja pitkii ja suoria mukulakivika-
tuja. Marssivat veniliiset sotavienosastot, hiekkaa ja halkoja kuljettavat
kuorma-ajurit, maalaiset maito- ja liharattaineen, nuhraantuneissa, tum-
mansinisissi livreoissaan nelipyoriistensi kuskipukeilla istuvat pika-ajurit
olivat samat kuin ennenkin. Yhi kulki kaduilla perheenemintii ja piikoja
sanko kidessi noutamassa vettd julkisista kaivoista.'’
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Niitd Turun kaduilla kulkeneita perheenemintid, piikoja ja muita naisia kiym-
me nyt jiljittimddn. Kaikki muut Jutikkalan nimeidmit kadunkiyttdjien ryhmit
ovat hidvinneet, mutta kivelevit naiset meilld on yhi keskuudessamme. Missi he
ovat kulkeneet ja miksi?

Kavelyn sukupuoli valokuva-aineistossa

Margaret Walshin mukaan liikennehistoria on huomioinut sukupuolen merkitys-
td verrattain heikosti, mutta kulttuurisen kddnteen ja mobiliteettien tutkimuksen
my6td hidasta muutosta on havaittavissa.’* Esimerkiksi autoilun ja pyoriilyn su-
kupuolittuneisuutta on tutkittu sekd maailmalla ettd kotimaassa, usein teknolo-
gian historian nikékulmasta.”* Onko kively samassa mairin sukupuolittunutta,
vaikka se ei vaadi erityisid vilineitd, varoja tai erityistaitoja? Miten ja miksi se siis
olisi sukupuolittunutta?

Turun liikenteen ja katukuvan muuttumista tarkastelevaa tutkimustani varten
olen kiynyt ldpi Turun museokeskuksen kuva-arkiston katukuvakokoelman, joka
on jirjestetty katuosoitteiden mukaan ja jonka kuvissa on turkulaisia rakennuk-
sia ja katuja 1800-luvun loppupuoliskolta nykypiiviin.”* Enimmakseen kuvien
tarkoituksena on ollut dokumentoida rakennuskantaa, kaupungin nikymii tai
infrastruktuuria, mutta samalla kuviin on tallentunut runsaasti arkielimii Turun
kaduilla. Olen valinnut analysoitaviksi ne kuvat, joissa nikyy vihintdin hieman
katua ja silld vihintddn yksi litkkuja, yhteensi likimain 4 0ooo kuvaa 1880-luvulta
1980-luvun alkuun, ja laatinut pistekarttoja niissi nikyvistd kadulla liikkujista ja
kulkuvilineistd vuosikymmenittdin ja vuosittain.™

Jalankulkijat ovat asia, joka yhdistdd lihes kaikkia tarkastelemiani valokuvia.
Kaikilla vuosikymmenilld jalankulkijat ovat olleet liikenteen ylivoimaisesti suurin
ryhmi, jos lasketaan kaikki kuvissa nikyvit kadulla kulkijat. Vield 1970-luvul-
takin on harvinaista 16ytd4 kuvia, joissa muiden kadulla olevien liikennemuoto-
jen, lihinni autojen, méird ylittdisi missddn yksittdisessd kuvassa jalankulkijoiden
madrin. Tarkastellut kuvat eivit jakaannu tasaisesti eri vuosikymmenten ja katu-
jen kesken, mutta yhteensi ne muodostavat niin suuren massan, etti niiden pe-
rusteella on mahdollista tarkastella turkulaisen kivelyn historiaa kokonaisuutena.

Michel de Certeau kirjoittaa klassikoksi muodostuneessa kirjassaan Arkipdiiviin
kekselidisyys kaupungissa kivelemisestd vakaina taktiikoina, joita kivelijit sovelta-
vat kaupungin kiytintoon ja myds uhmaavat kaupungin kokonaisuuden strategi-
aa ja rakennetta. Kively on yksi niistd jirjestelmistd, jotka todellisuudessa tekevit
kaupungin, mutta samalla se on hyvin vaikeasti hahmotettava tarkastelun kohde.
De Certeaun mukaan kivelyn reittien merkitseminen kartalle ei pysty vangitse-
maan sitd, mitd kiveleminen merkitsee maailmassa olemisen tapana ja ainutker-
taisina hetken tapahtumina.” Nimenomaan sukupuolen kaltaisten asioiden tar-
kastelemiseen voivat kuitenkin kivelemisen historialliset kartat luoda merkittivai
lisavaloa, varsinkin kun niiden antamaa tietoa yhdistetddn kuviin tallentuneiden
yksittiisten ja ainutkertaisten kivelyaktien tutkailuun.
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Kun kaikki kuvissa kullakin vuosikymmenelld havaitut kadunkulkijat ja liiken-
nevilineet merkitdin kartalle ja lasketaan, selvidd jotakin mielenkiintoista kivelyn
sukupuolesta: Vilittomin ydinkeskustan eli kauppatoria ympiréivien katujen ul-
kopuolisella ruutukaava-alueella naiseksi oletettavia kivelijoitd on huomattavasti
enemmin kuin miespuolisia. Tami on erityisen selvdd 1950- ja 1960-lukujen ku-
vissa, joita on aikaisempia vuosikymmenii enemmin ja jotka jakaantuvat aikai-
sempaa tasaisemmin koko ruutukaava-alueelle. Kaikilla ydinkeskustan ulkopuoli-
silla kaduilla, joilta kuvia on useampia ja useammista kuin yhdesti kohtaa katua,
on naisia kuvissa nikyvistd tunnistettavista kivelijoistd enemmistd. Tyypillisesti
naisia on noin kaksinkertainen miird miehiin verrattuna. Esimerkiksi sellaisilla
kaduilla kuin Himeenkadulla, Icdiselld Pitkdkadulla ja Piispankadulla, joista on
runsaasti kuvia eri 1950- ja 1960-luvun vuosilta, kivelevid naisia on kuvissa hie-
man yli kaksi kertaa miesten lukumiéri.* Joillakin kaduilla naisten enemmistd
on vield suurempi, esimerkiksi Kaskenkadulla ja Sirkkalankadulla naisia on noin
kolme neljisosaa tunnistettavista kivelijoistd ndilld vuosikymmenilld.”” Lihempi-
ni ydinkeskustaa olevilla kaduilla, esimerkiksi Puutarhakadulla, tilanne on tasai-
sempi, mutta naisia on silti kivelijoistd enemmisto.™®

Tilanne esimerkiksi Himeenkadulla ja Itdiselld Pitkdkadulla pysyy samana su-
kupuolijakauman suhteen myds 1970-luvulla: Naisia on kaksinkertainen miird
michiin verrattuna. Ydinkeskustassa, jonka kadut vieli 1940-luvulla ja 1950-lu-
vun alkupuoliskolla ovat melko tasaisesti mies- ja naispuolisten kivelijoiden kan-
soittamia, tapahtuu vihittdinen muutos niin, ettd ne 1960-luvun loppupuolis-
kolla ovat jo selvisti naisenemmistoisid,” ja timd kehitys jatkuu 1970-luvulla,
jolloin lzhes kaikilla keskustan kaduilla on kuvien perusteella noin kaksinkertai-
nen miiri naispuolisia kivelijoitd miespuolisiin verrattuna. Joissain kohdissa nai-
sia on kolminkertainen midrd miehiin verrattuna, esimerkiksi Tuomiokirkkosil-
lan kupeen vilkkaalla suojatielld tuomiokirkon puolella, jolla 1970-luvun kuvissa
kolme neljistd jalankulkijasta on naisia. Lievempi naisylivalta on esimerkiksi Uu-
denmaankadulla, jossa naisia on kolme viidesti jalankulkijasta. Ainoa katuosuus,
jolla miehid on jalankulkijoista suurempi osuus kuin naisia, on 1970-luvun kuvis-
sa Lantinen Rantakatu, jossa michid on noin puolistoistakertainen mairi naisiin
verrattuna.*® Moni jokirannan kuvissa nikyvi mies joko istuu penkilld tai on py-
sihtynyt keskustelemaan penkilld istuvien kanssa.?* Naisista suurin osa kivelee, ja
huomattavan monella heistd on tilld kadulla mukanaan lastenvaunut.*

Naisten miiri jalankulkijoissa on valokuvien perusteella ollut Turussa suu-
rempi kuin heidin osuutensa kaupungin asukkaista ainakin 1910-luvulta saak-
ka. Tdtd aiemmissa kuvissa miesten ja naisten osuudet kivelijdissd ovat suhteel-
lisen tasaiset tai miesten osuus ylittdd lievdsti naisten osuuden. Kuvia on tildd
varhaisimmalta tarkastellulta ajalta kuitenkin lhinni vilittomastd ydinkeskustas-
ta, joten tilanne ei ole suoraan vertailukelpoinen myshempiin vuosikymmeniin.
Merkiteavi pitkin aikavilin kehitys on se, ettd naisten miehid suurempi osuus ka-
velijdistd joko pysyy samana tai kasvaa entisestdin 1900-luvun toisen puoliskon
aikana, jolloin liikenne kaupungissa motorisoituu voimakkaasti.
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Kuvissa nikyviin sukupuolijakaumaan vaikuttavat monet asiat, joista yksi on
epdilemittd vuorokauden aika ja vitkonpiivi, jolloin kuvat on otettu. Suurin osa
kuvista on oletettavasti otettu arkipdivini ja paivisaikaan, koska niiden ottaminen
on ollut osa kuvaajien piivityoti. Koska miesten kodin ulkopuolinen tysllisyys
oli suurempi kuin naisten, saattoi siis suurempi osa miehisti kuin naisista olla ku-
van ottamisen aikaan tydpaikallaan. 1950-luvun alussa Turun kokonaisviestds-
td arviolta 10 prosenttia oli pddtoimisia perheenemintii ja puolitoista prosenttia
kotiapulaisia. Aikaisempina vuosikymmenini luvut olivat hieman korkeammat,
1930-luvun alussa yhteensi 17 prosenttia ja 1940-luvun alussa noin 15 prosent-
tia.”

Kuvissa nikyy silti myds runsaasti kivelevid miehid, erityisesti torin ympiris-
tossd ja jokirannassa. Naiset liikkuvat jalan tasaisemmin koko ruutukaava-alueel-
la. Usein sellaisissakin kuvissa, joissa mitddn muuta liikennetti ei ole nikyvissi,
voidaan havaita yksindinen kiveliji, joka suurimmassa osassa tapauksista on nais-
puolinen. Kuvissa nakyvistd polkupyériilijoisti taas miehid on suurempi osa kuin
naisia. Py6riilijoitd on usein runsaasti juuri samoilla kaduilla, joilla myds kive-
levid naisia on paljon, esimerkiksi Himeenkadulla ja Itiiselld Pitkikadulla. Pys-
riilijoiden mdiri on silti vain murto-osa kivelijdiden médristd. Naisten ja mies-
ten kivelyn miairi, syyt, tavat ja paikat siis selvisti eroavat toisistaan. Kivelylld on
sukupuoli, ja sen tarkasteleminen on olennaista kaupungin litkenteen ja liikkeen
sekd sen sukupuolittuneisuuden ymmirtamiseksi.

Eri yhteiskunta-
luokkien naisia
toimissaan Linti-
selli Rantakadul-
la vuonna 1913.
Kuva Turun mu-
seokeskus, Ernst
Gustaf Arvidsson.
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Sukupuolen rakentuminen kadulla

1800-luvun urbaani kively on kulttuurisissa mielikuvissa tiivistynyt miespuolisen
flaneurin hahmoon jopa siind méirin, ettd tavalliset naiset kadunkiyttdjind ovat
jddneet varjoon kaunokirjallisissa esityksissi ja tutkimuksissa. Kiinnostuksen koh-
teeksi ovat michisen konsumeristisen ja seksualisoivan katseen kautta nousseet 13-
hinni “langenneet” naiset. On esitetty, ettd 1800-luvun monumentaalinen kau-
punkiarkkitehtuuri aiheutti myos kidytinndssd miesten toiminnan korostumista
ja naisten toimintaympiristén rajoittamista.** Kun tarkastelemme kuvia Turun
kaduilta 1880-luvulta sekd 1910-luvulle alusta, ndemme kuitenkin jalan kulkevia
naisia suunnilleen saman verran kuin miehii kaikissa vilkkaissa ja paljon kuva-
tuissa paikoissa, esimerkiksi Auransillalla, Aurakadulla ja Kaskenkadulla seki nii-
ti lihelld olevassa jokirannassa, tuomiokirkon liepeilld, rautatieaseman edustalla
sekd kauppatorilla.

Kuvissa nikyy runsaasti niin huivipiisii maalais- ja tyoldisnaisia kuin hattu-
piisid kaupunkilaisrouviakin. He liikkuvat usein samassa katutilassa muctta eri
asioilla. Esimerkiksi torilla ja jokirannan kalastajaveneiden tienoilla ovat ensin
mainitut myymissi, jalkimmaiiset ostamassa. Osa sekd huivi- ettd hattupiisistd
lienee myds kaupunkilaiskotien palveluskuntaa. Kuvista voidaan tunnistaa aina-
kin lapsenhoitajia lastenvaunuineen ja kotiapulaisia pitkissd valkoisissa esiliinois-
saan. Hatut ja huivit eivit ole ainoita pukimia, jotka kuvissa osoittavat kadulla
kulkevien naisten yhteiskunnallista asemaa. My®és jalkineet puhuvat omaa kiel-
tddn, ja varsinkin 1900-luvun puolivilin kuvissa tydldisnaiset saappaissaan erottu-
vat keskiluokan korkokenkijalkaisista kulkijoista. Ero ei ole pelkistiin kengissi,
vaan koko kivelevin ruumiin asennossa ja askelluksessa, jotka jo kaukaa viestivit
kulkijan asemasta.

Vield 1960-luvulla kaduilla nikyy pienten hattujen ja korkeiden kampausten
seassa yksittdisid leuan alta solmittuja huiveja vanhemmilla naisilla, eli ne ovat
kuvissa pisimpiin jatkuva vaatetustapa. Kadulla yhteiskunta- ja ikdluokkien eri-
laiset sukupuolen performoinnit kohtaavat ainakin hetkellisesti. Gustaf Welinin
vuonna 1928 kuvaamaan katunikymiin Humalistonkadun ja Yliopistonkadun
kulmauksesta on tallentunut tillainen hetken kohtaaminen: Valkeaan piihui-
viin, pitkdin hameeseen ja mataliin kenkiin pukeutunut nainen ohittaa juuri
vastakkaisesta suunnasta tulevan hattupiisen naisen, jonka polvimittainen lenin-
ki paljastaa muodikkaisiin silkkisukkiin verhotut siiret ja sirot korkokengit.*
Tillaiset "lihanviriset” sukat olivat 1920-luvulla niin huomiota herittivi ilmio
kaupunkien kaduilla, ettd niitd kommentoitiin lehdistdssi paheksuvaan sivyyn.
Silkkisukista ja muusta paljastavasta sekid kokettimaisesta pukeutumisesta saat-
toi naistenlehtien mukaan tunnistaa kaupunkiin saapuneet ja sielld turmeltuneet
maalaistytot.>® Valokuvissa sangen selkedni ja jyrkkind niyttdytyvi luokkaero ja
kullekin luokalle sopiva sukupuolen performointi oli siis my®s alati neuvottelun
ja kiistan kohteena. Voidaan ajatella, etti juuri katu oli paikka, jossa jokainen yk-
sittdinen sukupuolen luokkaerityinen performointi saavutti laajimman nikyvyy-
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tensi ja tuli verratuksi lukemattomiin muihin samassa tilassa tapahtuviin perfor-
mointeihin.

Korostuneessa luokkayhteiskunnassa 18o0-luvun lopulla ja 1900-luvun alus-
sa litkkumistavat ja kadulla kulkijan kaikille nikyvi ulkomuoto olivat olennaisia
luokkaerojen ilmentijid ja luojia. Kunniallisina pidetyt sukupuolen performoin-
nin muodot olivat luokkasidonnaisia ja varsinkin naisille keskeisesti liikkumis-
ta madrittelevid tekijoitd. Tamd nikyy selkedsti esimerkiksi pyoriilyssd, joka
1800-luvun lopulla nousi keskiluokkaiseksi muodiksi. Naiset pystyivit laajenta-
maan liikkkumisvapauttaan pyériilijoind nimenomaan siksi, ettd pydriilystd tuli
keskiluokkaisen maun ja normien esittimisen tapa.”” Maaseudulla herrasviki ja
talojen isinnit saattoivat valita hevosvaunut liikkumisvilineeksi arkimatkoillakin,
mutta suurin osa viestdsti taittoi matkaa jalkapatikassa, jota polkupyéri 1900-lu-
vun alusta ja linja-auto 1920-luvulta alkaen tulivat vihitellen korvaamaan.*® Kau-
pungissa voimme havaita myos herrasvien kivelleen runsaasti, ja jalkapatikan
vaihtoehdoksi tuli jo 1800-luvun viimeiselld vuosikymmenelld myds raitiovau-
nuliikenne.

Kivelevid, miehen ja naisen muodostamia pariskuntia nikyy 180o-luvun lo-
pun ja 1900-luvun alun valokuvissa hieman enemmin kuin myshemmissi valo-
kuvissa. 1900-luvun puolivilistd eteenpiin kadulla alkaa puolestaan nikyd koko-
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naisia perhekuntia lapsineen, ja ndiden midrd kuvissa kasvaa hiljalleen 1960- ja
1970-luvun aikana. Silti kaikilla vuosikymmenilld valtaosa naisista on liikkeelld
ilman miespuolista seuraa. Kivelyn ja katutilan sukupuolittuneisuuden kannal-
ta on kiinnostavaa havaita seki naisten ettd miesten olleen kaikkina tarkasteltui-
na aikakausina huomattavasti useammin liikkeelld yksin tai muiden samaa suku-
puolta olevien kanssa kuin toisen sukupuolen seurassa.

Alle kouluikaisid lapsia nikyy kivelemissi keskustan kaduilla 1920-luvun jil-
keen lihinni yhden tai useamman kivelevin naisen kanssa. My®s joitakin lapsen
kanssa kivelevid miehiid nikyy r9oo-luvun alun vuosikymmenisti alkaen, mutta
timi niky ei koko tarkasteluaikana yleisty huomattavasti. Lastenvaunuja nikyy
kuvissa kaikilla vuosikymmenilld, joskin runsaimmin 1960-luvulta eteenpiin, ja
niitd tydntdvit naiset, aivan muutamaa poikkeusta lukuunottamatta. Useimmi-
ten kivelevi lapsi, pienikin, on kuitenkin liikkeelldi omin jaloin naisen seuras-
sa. Naisen ja michen pariskunnat ja perheet ovat katukuvissa pieni vihemmistd
kaikkien kivelijdiden joukossa. Osasyyni saattaa olla se, ettei enemmistéd kuvista
luultavasti ole otettu viitkonloppuisin tai iltaisin, perheiden viettdessi yhteisti ai-
kaa. Kuvaldhteiden rajoituksista huolimatta voidaan todeta, etteivit kadut ole ol-
leet perheiden tai pariskuntien yhteisen ajanvieton paikkoina erityisen keskeisia.
Sen sijaan niilld oli muunlaista sosiaalista merkitysta.

Sukupuolen ilmentimisen jyrkimmit luokkakohtaiset erot liudentuvat katu-
kuvissa selvisti erityisesti 1960-luvun rakennemuutoksen ravistellessa koko yh-
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teiskuntaa ja kulutuskulttuurin lyddessd vahvasti ldpi. Sen sijaan kaksinapaisen
sukupuolijirjestelmin ilmentimisen keskeisyys siilyy katukuvassa tutkittavan
jakson loppuun saakka. Niin miesten kuin naistenkin tyypillinen pukeutumi-
nen muuttuu tarkastellun sadan vuoden aikana melko nopeasti, mutta siilyvini
piirteend on se, ettd jokaisella tarkastellulla vuosikymmenelld sukupuolten muoti
eroaa vahvasti toisistaan. Yleensi on mahdollista sukupuolittaa sellaisetkin kul-
kijat, jotka ovat kuvassa kaukana ja episelvid. Mielenkiintoisen poikkeuksen te-
kevit 1970-luvun puolivilin ja loppupuoliskon kuvat, joissa nuorimpien aikuis-
ten naisten ja miesten tyyli on varsinkin limpiméin vuodenaikaan hyvin lihelld
toisiaan. Kylmemmalld vuodenpuoliskolla otetuissa kuvissa télloinkin yleensi
pidhineet ja piillystakit ilmentivit sukupuolieroa. Kuvat todistavat sekd suku-
puolikatergorioiden suuresta kulttuurisesta merkityksesti ettd katutilasta niiden
kategorioiden tuottamisen ja uusintamisen tilana. Sukupuolella on ollut merki-
tystd myds sille, miten kukin kaupunkilainen on voinut kiyttdd katutilaa, koska
eri liikennemuodoilla on ollut erilaisia kiytinnon ja lain sallimia oikeuksia katu-
tilassa ja sukupuolet ovat koko tarkastellun ajanjakson aikana olleet epitasaisesti
edustettuina eri liitkennemuodoissa.

Kdavelyn edellytykset kaupungissa

Kaupunkirakentamisessa ja litkennejirjestelyissi oli 19oo-luvun alkuun saak-
ka tavoitteena antaa jalankulkijoille mahdollisuus tasaisempaan kulkualustaan
kuin muille kadunkiyttdjille. Vuodesta 1883 Turun kaupungin rakennusjirjes-
tys edellytti nupukivettyjen kulkuviylien rakentamista jalkakiytiville ja vuodesta
1907 myds vilkkaimpiin risteyksiin jalankulkijoita varten. Muut osat kadusta oli
paallystetty epitasaisemmalla kenttikiveykselld. Jalkakaytivilld oli myos salliccua
kiyttdd asfalttia, toisin kuin kaduilla tihdn aikaan. Esimerkiksi vilkkaan Aura-
kadun jalkakidytivi asfaltoitiin jo vuonna 1899, vaikka timi piillystyksen tapa
ei jalkakiytivilld yleistynytkiddn.® Tilanne muuttui autoliikenteen lisidntymisen
ja katujen asfaltoinnin mydtd. Turussa moni keskustan kaduista sai asfalctipdal-
lysteen 1930-luvun kuluessa. Autoilijat olivat tyytyviisid uuteen sileddn katuun,
mutta my®ds jalankulkijat alkoivat hakeutua kivetyilti jalkakiytiviltd kadun asfal-
tille kivelemdin. Turun Sanomat uutisoi keviilld 1938 poliisin alkavan sakottaa
asfaltilla kivelevii mutta antavan armoa korkokenkiisille naisille.*® 1920-luvulta
1960-luvulle valtaosalla valokuvissa kivelevisti naisista tosiaan on jalassaan vihin-
tddn matalat korkokengit.

Jalankulkijoiden liikennekiyttdytymistd alettiin ohjata ja sdinnelld enenevissi
miirin autoilun yleistyessd 1900-luvun alkupuolella. Tavoitteeksi tuli jalankulun
rajoittaminen jalkakdytiville ja merkittyihin risteyksiin. Tédtd ei tehty niinkdin
jalankulkijoiden turvallisuuden takia, vaan mahdollisimman vapaan ja nopean
kaupunkiajon mahdollistamiseksi autoilijoille.>* Turun katukuvissa voimme ha-
vaita varsinkin 1900-luvun puolivilistd alkaen lisddntyvid jalankulun siitelyi.
Monissa keskustan kadunkulmissa nikyy metallisia kaiteita, joiden tarkoituksena
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mitd ilmeisimmin on estdd jalankulkijoita ylictimistd risteystd vinottain tai yli-
pidtdin menemistd kadulle muualta kuin halutusta kohtaa. Vilkkaimmissa ris-
teyksissd on liikennepoliiseja, mutta heidin nikékenttinsi ulkopuolella nikyy
jalankulkijoita ylittimissd katua muualta kuin risteyksien kohdalta. 1960-luvun
mittaan tdllainen kiytos kiy yhd vaikeammaksi, silld kuvissa nakyvien pysikdity-
jen autojen miiri nousee jyrkisti ja ne muodostavat monilla kaduilla tehokkaan
esteen jalkakdytivin ja kadun viliin.

Fyysiset esteet ja muu ulkoinen sidtely vaikuttivat kaikkien jalankulkijoiden
mahdollisuuksiin kiyttdd katutilaa, mutta niiden vaikutus naisiin oli kiytinnossi
suurempi, koska he miehii enemmin olivat kivelyn varassa arkipdivin litkkumi-
sessaan. Ensimmaiinen valo-ohjattu risteys Turussa oli ydinkeskustassa sijaitseva
Eerikinkadun ja Kauppiaskadun risteys, johon asennettiin liikennevalot vuonna
1957. Liikennevaloja oli 1960-luvulla vasta toistakymmentd mutta 1980-luvun
alussa jo lihes 80.3* Valokuvissa muutos nikyy erityisesti 1970-luvulla, jolloin ku-
vissa alkaa nikyi entistd paljon enemmin jalankulkijoita seisomassa ryhmissi jal-
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kakiytivilld, rintamasuunta kohti katua, odottamassa valojen vaihtumista. Suu-
rin osa heisti on naisia.

Turun kaupunkikuvan historiaa runsaasti tutkinut Rauno Lahtinen on huo-
mauttanut katutilan olevan paitsi kulkuviyldi myos olennainen osa kaupunki-
laisten elinympiristdd. Mitd hitaammin kuljettiin ja mitd vihemmain poistuttiin
kaupungin alueelta, sitd suuremman voidaan ajatella sen sosiaalisen merkityksen
olleen.’* Kuvien kaduilla nikyykin runsaasti sosiaalista kanssakiymistd, michii
keskustelemassa miesten kanssa ja naisia naisten kanssa, joko yhti matkaa ki-
vellen tai pysihtyneini kadunkulmaan, kauppojen edustalle tai muihin sopiviin
paikkoihin. Kadut ovat siis olleet tirkeiti sosiaalisuuden paikkoja, mutta niilld on
korostunut erityisesti oman sukupuolen ja luokan sisiinen kommunikaatio, joka
on yhdistynyt jonkin muun asian hoitamiseen eli kivelyn varsinaiseen syyhyn.
Kaupungin muuttuessa myds kadun luonne sosiaalisena ympiristond muuttui.

Autoilun lisddntyminen ja varsinkin varautuminen autoilun jatkuvaan lisdin-
tymiseen muutti Turun kaupunkikuvaa voimakkaasti 1950-luvulta alkaen. Pysi-
kointipaikkojen ja leveimpien katujen tieltd purettiin kiihtyvilld tahdilla vanhaa
rakennuskantaa varsinkin ydinkeskustassa.’# Liikennesuunnitelmia tehtiessi tih-
dittiin amerikkalaistyyliseen autokaupunkiin, jossa autoilun sujuvuus oli tirkein
arvo. Kuuluisin timd suunnittelun edustaja Suomessa oli Helsingin kaupungille
vuonna 1968 laadittu Smith-Polvisen litkennesuunnitelma, joka enimmilei osil-
taan jdi toteuttamatta. Suunnitelman mukaan kokonaisia keskustakortteleita olisi
pitinyt purkaa massiivisten moottoritieratkaisujen alta. Jalankulkijat mainittiin
suunnitelmassa vain kaksi kertaa: kerran autoliikennettd haittaavana tekijini ja
toisen kerran tyomatkaliikenteen tyyppind.* Liikennesuunnittelu eriytyi yleises-
td kaupunkisuunnittelusta omaksi erityisalakseen 195o-luvulla. Se perustui alusta
saakka kritiikittdmille autoilun suosimiselle. Tavoitteena oli muokata kaupun-
keja niin, ettd kaikki voisivat liikkua niissd omilla autoillaan. Toissijaisena vaih-
toehtona pidettiin joukkoliikennetti ja vasta kolmantena vaihtoehtona kivelyi,
jonka maird haluttiin minimoida. Kévelyn nopeuttamiseksi suunniteltiin jopa
erityisid laitteita: horisontaalihisseji ja liukuhihnoja.** Kiytinnossd kaikki eivit
voineet autoilla. Tampereen kaupunkiseudun liikennetutkimuksessa todettiinkin
vuonna 1971 naisten joutuvan kulkemaan michid useammin joukkoliikenteelld
tai kivellen.’”

Myos Turun asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaari kallistui 1950-luvun mit-
taan yhi enemmin autokaupunki-ideaalin suuntaan. Hin suunnitteli vanhastaan
titviille Turulle uuden hajautetun rakenteen, jonka mukaisia ensimmdisii kerros-
taloalueita alettiin toteuttaa jo 1950-luvun ensimmiiselld puoliskolla.’® Varsinai-
nen lihidrakentaminen Turussa alkoi kuitenkin vasta 1960-luvun loppupuolella.
Ruutukaava-alueella oli sen sijaan jo noin kaksi kolmasosaa aiemmasta rakennus-
kannasta purettu ja korvattu uusilla, suuremmilla rakennuksilla, jolloin my®s kes-
kustaan oli syntynyt runsaasti uusia asuntoja. Turku muuttui rajusti 1950-luvun
lopulta 1970-luvulle, mutta Laisaaren visioiman kaltaista, funktionaalisten ihan-
teiden mukaista toiminnallisesti eriytettyd kaupunkia tytirkaupunkeineen siiti ei
tullut, vaikka asuminen hajautui.?
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Valokuvia tarkastelemalla voidaan havaita, ettd murroksen rinnalla aikaisem-
mat liikkkumisen muodot jatkuivat. Autoistuminen ja autoihin keskittynyt litken-
nesuunnittelu vaikuttivat kivelyyn silti sekd suorasti, muuttamalla kivelyn olo-
suhteita kaupungissa epdmiellyttivimmiksi, vaarallisemmiksi ja hankalammiksi,
ettd epidsuorasti, muuntamalla kaupunkirakennetta kivelylle vihemmin suotui-
saksi. Tami kosketti erityisesti naisia, joiden osuus autoilijoista oli 1950-luvulla
hyvin pieni ja huomattavasti miehid pienempi myds 1960- ja 1970-luvuilla.* Ku-
vissa havaitut liikkkumismuotojen ryhmit eivit ole toisiaan poissulkevia: Monilla
kivelijoilld saattoi olla valittavanaan useita muitakin liikkumismuotoja kivelyn
lisaksi. Osa saattoi juuri kuvan oton hetkelld olla kidvelemissd esimerkiksi pysi-
koidyn autonsa luo tai pois sen luota. Selkedni tuloksena kuva-aineiston tarkaste-
lussa on silti se, ettd naisia on Turun keskustan kivelijoistd ollut koko tarkastellun
sadan vuoden aikana miehii suurempi osuus. Lisiksi naisten suhteellinen osuus
kivelijoistd jopa kasvaa kithkeimmin autoistumisen vuosikymmenten aikana.

Kavelyn tarkoitus ja tasa-arvo

Valokuvien naiskivelijoistd valtaosa kantaa mukanaan jotain. Useimmilla on vi-
hintddn kisilaukku mutta suurella osalla my6s muita kantamuksia, erilaisia lauk-
kuja, kasseja ja kiiroji tai koreja ja dmpireitd. Mieskévelijoistd taas monet eivit
kanna kidessdin mitddn. Varsinkin niilld kaduilla, joilla naisia on kivelijoistd sel-
vd enemmistd, voidaan pddtelld heiddn hyvin usein olevan matkalla kauppaan,
sieltd kotiin tai jostain muusta paikasta kaupan kautta kotiin. Olavi Laisaaren
tyoryhmineen tekemissi kartoituksessa 1950-luvun alussa elintarvikekauppo-
ja olikin erityisen runsaasti niilld kaduilla, esimerkiksi Himeenkadulla, Itiisel-
li Pitkdkadulla ja Puutarhakadulla. Vaatetusalan, paperitarvikkeiden ja kodin-
tarvikkeiden liikkeet sekd esimerkiksi apteekit keskittyivit paljolti kauppatoria
ympirdiviin kortteleihin, kun taas ruokakauppoja oli tasaisemmin koko ruutu-
kaava-alueella ja sen liepeilld.+ Tarkastelluissa kuvissa myds nikyy monia elintar-
vikeliikkeitd ja niihin juuri menossa olevia tai niistd tulossa olevia naisia. Kauppa-
liikkeet jdsensivit arkipiiviisti litkettd kaduilla ja vaikuttivat katujen luonteeseen.
Helsinkid koskevissa muistitietokeruissa tutkijat ovat huomanneet niiden muo-
dostavan tirkeitd muistin solmukohtia, kun vastaajat kertovat menneisyyden ko-
tikaduistaan.”

Suomessa on vain vihin tutkittua tietoa siitd, miten eri vuosikymmenilld kul-
jettiin elintarvikekauppoihin ja missd nima sijaitsivat. 1800-luvun puolivilistd
eteenpiin yleiseni kehityssuuntana oli kuitenkin tuoda kaupat ja tavarat yhi li-
hemmiksi kuluttajia. Autoistuminen kiinsi timin kehityksen suunnan, mutta
vield 1950-luvun alussa maassa oli enemmin kauppoja kuin henkildautoja. 1950-
ja 1960-luvulla kidytinndssi kaikki keskeiset palvelut Turussa sijaitsivat ruutu-
kaava-alueella, silli ensimmiiset automarketit Suomessa perustettiin 1960- ja
1970-lukujen vaihteessa. 1960-luvun puolivilissd vasta puolet suomalaisista oli-
sivat pystyneet sulloutumaan maassa oleviin henkildautoihin mutta 1970-luvun
puolivilissi jo kaikki, viisi henkil6d autoa kohden.*



OSUUSPANKKI

Turussa rekisterdityjen moottoriajoneuvojen miiri oli vuonna 1950 alle 4 0oo,
vuonna 1960 reilut 14 000, vuonna 1970 yli 35 000 ja vuonna 1980 runsaat
53 000.* Vield vuonna 1950 yli puolet Suomessa rekisterdidyistd autoista oli
kuorma-, paketti- ja muita erikoisautoja. Vuonna 1960 henkilautojen osuus oli
jo yli 70 prosenttia ja vuonna 1970 86 prosenttia.* Kuvissa 1970-luku erottuu
vuosikymmeneni, jona autojen suhteellinen osuus kadulla liikkujista killisesti
kasvaa huomattavasti, vaikka jo 1960-luku on kuvissa suhteellisen autoistunut-
ta, varsinkin pysikoityjen autojen osalta. Kivelijoiden midra pysyy silti jackuvas-
ti suurena ja esimerkiksi Itdisen Pitkikadun ja Himeenkadun luonne erityisesti
naisten kivelyn paikkana siilyy myos 1970-luvulla. Lisiksi koko keskusta-alueella
naisten osuus kivelijoistd kasvaa entisestdin.

Anu Lahtinen, Sini Ojala ja Kirsi Vainio-Korhonen ovat todenneet naisten
ja lasten jidneen sivuosaan suomalaisten kaupunkien kirjoitetuissa historioissa,
vaikka heitd on aina ollut enemmisté kaupunkien asukkaista. Valtiolliseen histo-
rian merkkipaaluihin perustuvat kronologiat eivit valtédmittd tarjoa parasta ke-
hystd timin enemmistdn historian huomioimiselle.* Lewis Mumford kirjoitti
1960-luvulla “nikymitcdmistd kaupungista® erddnlaisena tulevaisuuden ideaa-
lina: tietoa kuljettavan infrastruktuurin ja erilaisten organisaatioiden oli miird
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luoda kaupunki, jossa fyysinen sijainti ei endd olisi ratkaiseva ja orjuuttava tekiji,
kun tiedon ja taidon #irelle voisi padsti etdiltikin.+ Tietoliikenteen mullistavaan
voimaan keskittyminen ja muut suuren mittaluokan visiot saattavat kuitenkin
jattad huomiotta sen nikymittomin kaupungin, jossa maito ja leipd on fyysises-
ti kuljetettava tuhansien kotien poytdan joka paivd. Naisten kively on ollut kau-
punkien infrastruktuurille ja toiminnalle olennaisen tirked, se nikymitén poh-
jaty® ja pechmein infrastrukcuurin muoto, jonka varassa koko kaupunki lepai.

Naisten kively nousi Suomessa kiinnostuksen kohteeksi, kun kotitditd halut-
tiin kansainvilisten virtausten mukaisesti rationalisoida ja Tyotehoseura laski ko-
din eri toihin kuluvaa aikaa. Esimerkiksi vuonna 1952 Suomen naisten laskettiin
yhteensi kulkevan piivittdin maasta kuuhun eli noin 400 ooo kilometrin matkan
kantaessaan vettd kaivosta navettaan ja asuntoon.*® Myds ostosten tekoon liitty-
vidn kivelyyn kiinnitettiin 1950-luvulla huomiota: Maiju Gebhardin laskujen
mukaan keskimiriisen perheen ruokaostosten paino oli 60—70 kiloa viikossa,
ja suurin osa tistd kilomairistd kannettiin kaupungissa kotiin kivellen. Niiden
laskelmien perusteella esimerkiksi Elanto miiritteli Helsingissi tavoitteeksi, ettei
kaupungin kellddn asukkaalla olisi matkaa lihimp3in elintarvikekauppaan enem-
pid kuin 200 metrid.# Samanaikaisesti kuitenkin historian kehityskulut olivat jo
ohjaamassa kehitysti toiseen suuntaan, yhi laajempaa autoilua edellyttividin yh-
dyskuntien rakenteeseen ja elimintyyliin.

Kivelyi suosivat ympiristot ovat liikenteen tutkijoiden mukaan tasa-arvoisen
saavutettavuuden kannalta parhaita. Autojen ylivalta liikenteessi taas johtaa kau-
pungin toimintojen hajaantumiseen laajalle alueelle. Timin on todettu vaikeut-
tavan erityisesti naisten arkea, koska heidin liikkumiselleen kaupungissa on tyy-
pillistd useampien erilaisten tehtdvien hoitaminen samalla matkalla.’® Esimerkiksi
Amerikassa naiset ovat kdyttineet jo 1920-luvulta lihtien autoa miehii useam-
min talouden, kodin ja lasten hoitoon, siis esimerkiksi ostosten tekemiseen ja
perheenjisenten kuljettamiseen.’* Ruth Schwartz Cowanin tekniikan historian
klassikoksi muodostuneessa kirjassa More Work for the Mother auto esiintyy yhte-
nd esimerkkini teknologiasta, joka on nienniisesti helpottanut naisten kotitydtd
mutta todellisuudessa lisinnyt sekd sen mairii, yksindisyyttd ettd vaatimustasoa.’
Lewis Mumford totesi jo 1960-luvun alussa amerikkalaisen kotirouvan muuttu-
neen kaupunkien lihiditymiskehityksen seurauksena tdysipaiviiseksi autonkul-
jettajaksi.’?

Naisten kivelyn kannalta ratkaisevia muuttujia eivit olleet vain auto ja autoi-
lun infrastrukeuuri, vaan myds monet muut tekniset kehityskulut. Yksi keskei-
nen vaikuttaja oli jaikaappi. Kodin suurista sihkolaitteista jidkaappi oli ensim-
miisid yleistyneitd. 1960-luvun puolivilissd joka toisessa suomalaistaloudessa oli
jadkaappi. Jddkaappi teki itsestddn vilttimittomyyden, silld sen yleistyessi kau-
passakdynnin tavat muuttuivat ja pienet lihikaupat hivisivit vihitellen suurten
markettien tieltd.’* Jidkaapin myoti tarve kivelld maitokauppaan lihes piivittiin
katosi, mutta samalla alkoivat kadota myos maitokaupat. Kylmisiilytyksen lisik-
si myds ruuan lihijakelu siirtyi yhi enemmin kotitaloudesta huolehtivien naisten
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tehtidviksi. Muutos ei silti ollut dkkindinen eiki tdydellinen. Ruotsalaisten tilas-
tojen perusteella tiedetddn, ettd vuonna 1967 yhi §8 prosenttia kaupunkilaisista
hoiti kauppa-asiansa kivellen ja vain 13 prosenttia autolla.”> Myshemmin ja hi-
taammin autoistuneessa Suomessa kivellen hoidettujen ostosten osuus on luulta-
vasti ollut vield huomattavasti suurempi.

Veikko Laakson mukaan jyrkit erot kaupungin eri alueiden asumistasossa lien-
tyivit Turussa 1960-luvulle tultaessa. Varustetasossa ja asumisviljyydessi ei ollut
eri kaupunginosien vililld enidd yhti suuria ja selkeitd luokkaeroja kuin aikaisem-
milla vuosikymmenilld.*¢ Voimme havaita myos valokuvissa nikyvien luokkaero-
jen muuttuvan esimerkiksi vaatetuksessa hienovaraisemmiksi niihin aikoihin.
Samalla kuitenkin voimakas vikiluvun lisidantyminen sekd kaupunkirakenteen
keskipakoinen kehitys saattoivat luoda uusia jakolinjoja. 1960-luvun valokuvissa
niemme entistd enemman ihmisid, erityisesti naisia kantamuksineen ja lapsineen,
odottamassa kauppatorin bussipysikeilld, jotka sydttivit kivelijoitd uusilta asui-
nalueilta keskustaan ja veivit heitd taas sieltd pois. Naistd bussipysikeistd muo-
dostuikin keskustan kivelyn uusia ruuhkapaikkoja.’”” Kaupungin rakentaminen
tiettyjen kalliiden henkilokohtaisten teknisten laitteiden ehdoilla loi liikkumisen
epitasa-arvoa erityisesti alempien tuloluokkien naisille, jotka uudessa kaupunki-
rakenteessa eivit voineet turvautua pelkistiin kivelyyn pitdessidn arjen palasia
koossa ja mahdollisesti joutuivat hajautetuilla asuinalueilla my®s sosiaalisesti tyy-
tymain rajallisempiin liikkumismahdollisuuksiin.

Naisten kdvely kaupungin kdyttovoimana

Kuvat turkulaisista kaduista antavat mahdollisuuden tutkia sellaista menneisyy-
den arjen kaikkein yleisined ja tavallisinta liikkkumista, johon on muuten vaikea
pidstd kisiksi. Tuhansista kuvista saadun tiedon sijoittaminen kartalle ja vertai-
leminen sekd maantieteellisesti ettd ajallisesti paljastaa kivelyn sukupuolittuneen
luonteen ja johdattaa tarkastelemaan eri sukupuolten liitkkumismahdollisuuksia
ja -tarpeita kaupungissa sekd sukupuolen rakentumista ja vaikutuksia katutilas-
sa. Katu julkisena tilana on ollut tirked paikka luokka- ja sukupuolieron ilmen-
timiselle. Luokkaeron ilmentiminen liudentuu 19o0o-luvun puolivilid lihes-
tyttdessd tai sitd viestitddn hienovaraisemmin, mutta bindirisen sukupuolieron
performointi jatkuu lipi 1900-luvun ja kertoo sukupuolijirjestelmin voimasta
yhteiskunnallisena ja sosiaalisena hierarkiana.

Olennaisena valokuvalihteiden analyysin tuloksena voidaan todeta nais-
ten olleen kivelijdiden enemmistd ainakin 19oo-luvulla. Niin ollen esimerkiksi
motorisoitua liikennettd korostavan kaupunkisuunnittelun negatiiviset seurauk-
set ovat koskettaneet erityisesti heitd. Perustellusti voi lisiksi viittdd juuri naisten
kivelemilld paikanneen motorisoidun jirjestelmin aukkoja ja puutteita, samoin
kuin he olivat aikaisemmin pitineet kivelemilld toimintakykyisind esimerkiksi
vesi- ja ruokahuollon teknisid jirjestelmii.
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Kaupunki- ja liikennesuunnittelun lisiksi kisitys kaupungista ja sen historias-
ta on hiivyttinyt kivelyn naiserityiseni litkkumismuotona taka-alalle tai ohitta-
nut sen kokonaan. Niin naisten kively on muodostunut nikymittdmiksi osaksi
kaupungin elimii ja toimintakykyi, vaikka se on lisni kaikkialla ja jatkuvas-
ti. Kuva-aineiston analyysissa naisten kively, sen monitoimisuus ja sithen liittyva
kuljettaminen ja kantaminen nousevat esiin kaupunkia kannattelevina voimina.
Vuosikymmenten kuluessa naisten kivelyssi tapahtuu muutoksia mutta ei niin
paljon tai vilttimittd sen suuntaisia kuin motorisoituun litkenteeseen ja miehi-
seen nikokulmaan keskittyvit kaupunkihistoriat antaisivat ymmartdd. Kivelemi-
sen paikat ja edellytykset muuttavat osin muotoaan, mutta naisten kively ja sen
merkitys kaupungille siilyy.
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