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Kävelevien naisten kaupunki

Sata vuotta sukupuolta Turun kaduilla

Tiina Männistö-Funk

Kuvissa naiset kävelevät kadulla. Heillä on kädessään laukkuja, kasseja, nyssäköi-
tä, ämpäreitä ja kannuja, toisinaan lapsi käsipuolessa. He työntävät käsikärryjä ja 
lastenvaunuja. He kiiruhtavat eteenpäin sivuilleen vilkuilematta tai pysähtyvät 
kadunkulmaan juttelemaan tuttavansa kanssa. He odottavat bussia tai raitiovau-
nua. Katsovat näyteikkunaa. Kameran suljin on pysäyttänyt heidät kesken aske-
leen, toinen korkokenkä ilmassa, vartalo hieman etukenossa. He ovat ylittämässä 
katua määrätietoisesti, astumassa jalkakäytävän reunalta alas, katoamassa nurkan 
taa. Heitä on kaikkialla, sivukujilla ja keskustan kaduilla, yksin ja yhdessä. Heidän 
askelensa ovat kaupungin rytmi ja elinehto.

Turun liikenne muuttui paljon 1800-luvun lopulta 1900-luvun lopulle tul-
taessa. Yksi asia kuitenkin säilyi kautta vuosikymmenten: kävelijöiden runsaus 
ruutukaava-alueella. Tässä tekstissä tarkastellaan laajan valokuva-aineiston poh-
jalta käveleviä naisia osana Turun kaupunkiliikennettä sekä sukupuolen merki-
tystä kaupungissa liikkumiselle ja kaupungin liikkeelle.1 Tarkoituksena on tehdä 
näkyväksi sellaista liikkumista kaupungissa, joka on ollut yleisintä ja tavallisin-
ta mutta joka liikenteen tutkimuksessa ja yleisissä kaupunkihistorioissa jää usein 
piiloon. Tekstissä haetaan vastauksia siihen, onko kävelemisellä sukupuoli, mikä 
on ollut erityistä naisten kävelylle ja millä tavoin naisten kävely on ollut osa kau-
pungin historiaa.

Käveleminen on ihmisille perustavanlaatuisin ja laajimmin tarjolla oleva liik-
kumisen muoto mutta ei suinkaan tutkituin. Sekä liikenteen että kaupunkien his-
toriassa se on jäänyt hyvin vähälle huomiolle. Liikenteen yhteiskuntatieteellisessä 
tutkimuksessa pinnalle on 2000-luvulla noussut suuntaus, jota kutsutaan nimellä 
”the new mobilities paradigm”. Tämä on tarkoittanut lisääntynyttä kiinnostusta 
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jokapäiväisen liikkumisen kokemuksia ja merkityksiä kohtaan ja osaltaan nosta-
nut esiin myös kävelemisen rutiineja ja kokemuksia.2 Historiallista tutkimusta ja-
lankulusta liikenteen muotona on yhä niukasti, ja sen tekemistä hankaloittaa, pa-
radoksaalista kyllä, kävelyn yleisyys ja normaalius. Kävely liikennemuotona ei ole 
usein jättänyt tilastollisia tai muitakaan helposti tutkittavia jälkiä, vaan sitä täytyy 
jäljittää epätyypillisempien lähteiden antamien vihjeiden kautta ja yhdistelemällä 
pieniä vihjeitä toisiinsa suuresta lähdeaineistosta, varsinkin jos halutaan päästä lä-
helle menneisyyden kävelijöiden kokemuksia ja arkea.3

Liikennesuunnittelu on niin kansainvälisesti kuin Suomessakin keskittynyt 
1900-luvun puolimailta motorisoituun liikenteeseen, mikä on näkynyt myös kä-
velyä koskevan tiedonkeruun vähäisyytenä. Turussa on kävelijöiden määriä kes-
kustassa kartoitettu liikennesuunnitelmia varten 1940-luvun lopulla, 1980-luvun 
alussa ja 1990-luvun puolivälissä. Silmiinpistävää tuloksissa on kävelyliikenteen 
runsaus verrattuna sille varattuun tilaan kaupungissa. Vuonna 1948 Tuomiokirk-
kosillan yli yhden vuorokauden aikana kävelleiden määrä oli suurempi kuin kaik-
kien muiden liikennemuotojen määrä yhteensä.4 Vuonna 1983 keskustan vilk-
kaimmilla kaduilla liikkui iltapäivällä tunnin aikana 2 800–3 300 jalankulkijaa 
tunnissa, kun samoilla kaduilla autojen määrä oli 6 800–11 700 ajoneuvoa koko 
vuorokauden aikana.5 1996 toteutetun videolaskennan perusteella todettiin kaik-
kien keskustan jalkakäytävien olevan liian ahtaita vilkkaimpina tunteina.6 Turun 
yleiskaavassa vuodelta 1976 todettiin noin 60 prosentin kaikista henkilömatkois-
ta kaupungin alueella olevan kävely- tai pyöräilymatkoja. Tästä huolimatta au-
toliikenteelle ja sen tarpeiden arvioimiselle annettiin ylivoimaisesti eniten huo-
miota.7

Auto ja autoilun kasvu esitetään myös historiallisesti niinä liikenteen ilmiöi-
nä, jotka ovat muovanneet ja modernisoineet Turkua vahvimmin.8 Hyvällä syyl-
lä voidaan silti väittää, että kävely on muokannut kaupunkia pitkällä aikavälillä 
yhtä vahvasti tai vahvemmin kuin motorisoitu liikenne. Se on ollut olennainen 
kaupunkia ylläpitävä ja rakentava voima, joka on jatkuvasti ja merkittävästi vai-
kuttanut niin kaupunkilaisten arkeen kuin kaupungin infrastruktuuriin ja raken-
teeseenkin. Turun kaupungin historioissa liikennettä käsitellään tästä huolimatta 
vain motorisoidun liikenteen sekä sen edeltäjänä näyttäytyvän hevosvetoisen lii-
kenteen näkökulmasta. Polkupyörät saavat yksittäisiä mainintoja siinä missä au-
toliikennettä käsitellään yksityiskohtaisesti. Kävelyä ei mainita ollenkaan.9 Pie-
nen poikkeuksen tekee Eino Jutikkala kuvaillessaan Turun katukuvaa 1800- ja 
1900-luvun vaihteessa:

Samat matalat puutalot reunustivat samoja pitkiä ja suoria mukulakivika-
tuja. Marssivat venäläiset sotaväenosastot, hiekkaa ja halkoja kuljettavat 
kuorma-ajurit, maalaiset maito- ja liharattaineen, nuhraantuneissa, tum-
mansinisissä livreoissaan nelipyöräistensä kuskipukeilla istuvat pika-ajurit 
olivat samat kuin ennenkin. Yhä kulki kaduilla perheenemäntiä ja piikoja 
sanko kädessä noutamassa vettä julkisista kaivoista.10
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Näitä Turun kaduilla kulkeneita perheenemäntiä, piikoja ja muita naisia käym-
me nyt jäljittämään. Kaikki muut Jutikkalan nimeämät kadunkäyttäjien ryhmät 
ovat hävinneet, mutta kävelevät naiset meillä on yhä keskuudessamme. Missä he 
ovat kulkeneet ja miksi?

Kävelyn sukupuoli valokuva-aineistossa
Margaret Walshin mukaan liikennehistoria on huomioinut sukupuolen merkitys-
tä verrattain heikosti, mutta kulttuurisen käänteen ja mobiliteettien tutkimuksen 
myötä hidasta muutosta on havaittavissa.11 Esimerkiksi autoilun ja pyöräilyn su-
kupuolittuneisuutta on tutkittu sekä maailmalla että kotimaassa, usein teknolo-
gian historian näkökulmasta.12 Onko kävely samassa määrin sukupuolittunutta, 
vaikka se ei vaadi erityisiä välineitä, varoja tai erityistaitoja? Miten ja miksi se siis 
olisi sukupuolittunutta?

Turun liikenteen ja katukuvan muuttumista tarkastelevaa tutkimustani varten 
olen käynyt läpi Turun museokeskuksen kuva-arkiston katukuvakokoelman, joka 
on järjestetty katuosoitteiden mukaan ja jonka kuvissa on turkulaisia rakennuk-
sia ja katuja 1800-luvun loppupuoliskolta nykypäiviin.13 Enimmäkseen kuvien 
tarkoituksena on ollut dokumentoida rakennuskantaa, kaupungin näkymiä tai 
infrastruktuuria, mutta samalla kuviin on tallentunut runsaasti arkielämää Turun 
kaduilla. Olen valinnut analysoitaviksi ne kuvat, joissa näkyy vähintään hieman 
katua ja sillä vähintään yksi liikkuja, yhteensä likimain 4 000 kuvaa 1880-luvulta 
1980-luvun alkuun, ja laatinut pistekarttoja niissä näkyvistä kadulla liikkujista ja 
kulkuvälineistä vuosikymmenittäin ja vuosittain.14 

Jalankulkijat ovat asia, joka yhdistää lähes kaikkia tarkastelemiani valokuvia. 
Kaikilla vuosikymmenillä jalankulkijat ovat olleet liikenteen ylivoimaisesti suurin 
ryhmä, jos lasketaan kaikki kuvissa näkyvät kadulla kulkijat. Vielä 1970-luvul-
takin on harvinaista löytää kuvia, joissa muiden kadulla olevien liikennemuoto-
jen, lähinnä autojen, määrä ylittäisi missään yksittäisessä kuvassa jalankulkijoiden 
määrän. Tarkastellut kuvat eivät jakaannu tasaisesti eri vuosikymmenten ja katu-
jen kesken, mutta yhteensä ne muodostavat niin suuren massan, että niiden pe-
rusteella on mahdollista tarkastella turkulaisen kävelyn historiaa kokonaisuutena.

Michel de Certeau kirjoittaa klassikoksi muodostuneessa kirjassaan Arkipäivän 
kekseliäisyys kaupungissa kävelemisestä vakaina taktiikoina, joita kävelijät sovelta-
vat kaupungin käytäntöön ja myös uhmaavat kaupungin kokonaisuuden strategi-
aa ja rakennetta. Kävely on yksi niistä järjestelmistä, jotka todellisuudessa tekevät 
kaupungin, mutta samalla se on hyvin vaikeasti hahmotettava tarkastelun kohde. 
De Certeaun mukaan kävelyn reittien merkitseminen kartalle ei pysty vangitse-
maan sitä, mitä käveleminen merkitsee maailmassa olemisen tapana ja ainutker-
taisina hetken tapahtumina.15 Nimenomaan sukupuolen kaltaisten asioiden tar-
kastelemiseen voivat kuitenkin kävelemisen historialliset kartat luoda merkittävää 
lisävaloa, varsinkin kun niiden antamaa tietoa yhdistetään kuviin tallentuneiden 
yksittäisten ja ainutkertaisten kävelyaktien tutkailuun.
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Kun kaikki kuvissa kullakin vuosikymmenellä havaitut kadunkulkijat ja liiken-
nevälineet merkitään kartalle ja lasketaan, selviää jotakin mielenkiintoista kävelyn 
sukupuolesta: Välittömän ydinkeskustan eli kauppatoria ympäröivien katujen ul-
kopuolisella ruutukaava-alueella naiseksi oletettavia kävelijöitä on huomattavasti 
enemmän kuin miespuolisia. Tämä on erityisen selvää 1950- ja 1960-lukujen ku-
vissa, joita on aikaisempia vuosikymmeniä enemmän ja jotka jakaantuvat aikai-
sempaa tasaisemmin koko ruutukaava-alueelle. Kaikilla ydinkeskustan ulkopuoli-
silla kaduilla, joilta kuvia on useampia ja useammista kuin yhdestä kohtaa katua, 
on naisia kuvissa näkyvistä tunnistettavista kävelijöistä enemmistö. Tyypillisesti 
naisia on noin kaksinkertainen määrä miehiin verrattuna. Esimerkiksi sellaisilla 
kaduilla kuin Hämeenkadulla, Itäisellä Pitkäkadulla ja Piispankadulla, joista on 
runsaasti kuvia eri 1950- ja 1960-luvun vuosilta, käveleviä naisia on kuvissa hie-
man yli kaksi kertaa miesten lukumäärä.16 Joillakin kaduilla naisten enemmistö 
on vielä suurempi, esimerkiksi Kaskenkadulla ja Sirkkalankadulla naisia on noin 
kolme neljäsosaa tunnistettavista kävelijöistä näillä vuosikymmenillä.17 Lähempä-
nä ydinkeskustaa olevilla kaduilla, esimerkiksi Puutarhakadulla, tilanne on tasai-
sempi, mutta naisia on silti kävelijöistä enemmistö.18 

Tilanne esimerkiksi Hämeenkadulla ja Itäisellä Pitkäkadulla pysyy samana su-
kupuolijakauman suhteen myös 1970-luvulla: Naisia on kaksinkertainen määrä 
miehiin verrattuna. Ydinkeskustassa, jonka kadut vielä 1940-luvulla ja 1950-lu-
vun alkupuoliskolla ovat melko tasaisesti mies- ja naispuolisten kävelijöiden kan-
soittamia, tapahtuu vähittäinen muutos niin, että ne 1960-luvun loppupuolis-
kolla ovat jo selvästi naisenemmistöisiä,19 ja tämä kehitys jatkuu 1970-luvulla, 
jolloin lähes kaikilla keskustan kaduilla on kuvien perusteella noin kaksinkertai-
nen määrä naispuolisia kävelijöitä miespuolisiin verrattuna. Joissain kohdissa nai-
sia on kolminkertainen määrä miehiin verrattuna, esimerkiksi Tuomiokirkkosil-
lan kupeen vilkkaalla suojatiellä tuomiokirkon puolella, jolla 1970-luvun kuvissa 
kolme neljästä jalankulkijasta on naisia. Lievempi naisylivalta on esimerkiksi Uu-
denmaankadulla, jossa naisia on kolme viidestä jalankulkijasta. Ainoa katuosuus, 
jolla miehiä on jalankulkijoista suurempi osuus kuin naisia, on 1970-luvun kuvis-
sa Läntinen Rantakatu, jossa miehiä on noin puolistoistakertainen määrä naisiin 
verrattuna.20 Moni jokirannan kuvissa näkyvä mies joko istuu penkillä tai on py-
sähtynyt keskustelemaan penkillä istuvien kanssa.21 Naisista suurin osa kävelee, ja 
huomattavan monella heistä on tällä kadulla mukanaan lastenvaunut.22

Naisten määrä jalankulkijoissa on valokuvien perusteella ollut Turussa suu-
rempi kuin heidän osuutensa kaupungin asukkaista ainakin 1910-luvulta saak-
ka. Tätä aiemmissa kuvissa miesten ja naisten osuudet kävelijöissä ovat suhteel-
lisen tasaiset tai miesten osuus ylittää lievästi naisten osuuden. Kuvia on tältä 
varhaisimmalta tarkastellulta ajalta kuitenkin lähinnä välittömästä ydinkeskustas-
ta, joten tilanne ei ole suoraan vertailukelpoinen myöhempiin vuosikymmeniin. 
Merkittävä pitkän aikavälin kehitys on se, että naisten miehiä suurempi osuus kä-
velijöistä joko pysyy samana tai kasvaa entisestään 1900-luvun toisen puoliskon 
aikana, jolloin liikenne kaupungissa motorisoituu voimakkaasti.
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Kuvissa näkyvään sukupuolijakaumaan vaikuttavat monet asiat, joista yksi on 
epäilemättä vuorokauden aika ja viikonpäivä, jolloin kuvat on otettu. Suurin osa 
kuvista on oletettavasti otettu arkipäivinä ja päiväsaikaan, koska niiden ottaminen 
on ollut osa kuvaajien päivätyötä. Koska miesten kodin ulkopuolinen työllisyys 
oli suurempi kuin naisten, saattoi siis suurempi osa miehistä kuin naisista olla ku-
van ottamisen aikaan työpaikallaan. 1950-luvun alussa Turun kokonaisväestös-
tä arviolta 10 prosenttia oli päätoimisia perheenemäntiä ja puolitoista prosenttia 
kotiapulaisia. Aikaisempina vuosikymmeninä luvut olivat hieman korkeammat, 
1930-luvun alussa yhteensä 17 prosenttia ja 1940-luvun alussa noin 15 prosent-
tia.23 

Kuvissa näkyy silti myös runsaasti käveleviä miehiä, erityisesti torin ympäris-
tössä ja jokirannassa. Naiset liikkuvat jalan tasaisemmin koko ruutukaava-alueel-
la. Usein sellaisissakin kuvissa, joissa mitään muuta liikennettä ei ole näkyvissä, 
voidaan havaita yksinäinen kävelijä, joka suurimmassa osassa tapauksista on nais-
puolinen. Kuvissa näkyvistä polkupyöräilijöistä taas miehiä on suurempi osa kuin 
naisia. Pyöräilijöitä on usein runsaasti juuri samoilla kaduilla, joilla myös käve-
leviä naisia on paljon, esimerkiksi Hämeenkadulla ja Itäisellä Pitkäkadulla. Pyö-
räilijöiden määrä on silti vain murto-osa kävelijöiden määrästä. Naisten ja mies-
ten kävelyn määrä, syyt, tavat ja paikat siis selvästi eroavat toisistaan. Kävelyllä on 
sukupuoli, ja sen tarkasteleminen on olennaista kaupungin liikenteen ja liikkeen 
sekä sen sukupuolittuneisuuden ymmärtämiseksi.

Eri yhteiskunta-
luokkien naisia 
toimissaan Länti-
sellä Rantakadul-
la vuonna 1913. 
Kuva Turun mu-
seokeskus, Ernst 
Gustaf Arvidsson.
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Sukupuolen rakentuminen kadulla
1800-luvun urbaani kävely on kulttuurisissa mielikuvissa tiivistynyt miespuolisen 
flâneurin hahmoon jopa siinä määrin, että tavalliset naiset kadunkäyttäjinä ovat 
jääneet varjoon kaunokirjallisissa esityksissä ja tutkimuksissa. Kiinnostuksen koh-
teeksi ovat miehisen konsumeristisen ja seksualisoivan katseen kautta nousseet lä-
hinnä ”langenneet” naiset. On esitetty, että 1800-luvun monumentaalinen kau-
punkiarkkitehtuuri aiheutti myös käytännössä miesten toiminnan korostumista 
ja naisten toimintaympäristön rajoittamista.24 Kun tarkastelemme kuvia Turun 
kaduilta 1880-luvulta sekä 1910-luvulle alusta, näemme kuitenkin jalan kulkevia 
naisia suunnilleen saman verran kuin miehiä kaikissa vilkkaissa ja paljon kuva-
tuissa paikoissa, esimerkiksi Auransillalla, Aurakadulla ja Kaskenkadulla sekä nii-
tä lähellä olevassa jokirannassa, tuomiokirkon liepeillä, rautatieaseman edustalla 
sekä kauppatorilla. 

Kuvissa näkyy runsaasti niin huivipäisiä maalais- ja työläisnaisia kuin hattu-
päisiä kaupunkilaisrouviakin. He liikkuvat usein samassa katutilassa mutta eri 
asioilla. Esimerkiksi torilla ja jokirannan kalastajaveneiden tienoilla ovat ensin 
mainitut myymässä, jälkimmäiset ostamassa. Osa sekä huivi- että hattupäisistä 
lienee myös kaupunkilaiskotien palveluskuntaa. Kuvista voidaan tunnistaa aina-
kin lapsenhoitajia lastenvaunuineen ja kotiapulaisia pitkissä valkoisissa esiliinois-
saan. Hatut ja huivit eivät ole ainoita pukimia, jotka kuvissa osoittavat kadulla 
kulkevien naisten yhteiskunnallista asemaa. Myös jalkineet puhuvat omaa kiel-
tään, ja varsinkin 1900-luvun puolivälin kuvissa työläisnaiset saappaissaan erottu-
vat keskiluokan korkokenkäjalkaisista kulkijoista. Ero ei ole pelkästään kengissä, 
vaan koko kävelevän ruumiin asennossa ja askelluksessa, jotka jo kaukaa viestivät 
kulkijan asemasta.

Vielä 1960-luvulla kaduilla näkyy pienten hattujen ja korkeiden kampausten 
seassa yksittäisiä leuan alta solmittuja huiveja vanhemmilla naisilla, eli ne ovat 
kuvissa pisimpään jatkuva vaatetustapa. Kadulla yhteiskunta- ja ikäluokkien eri-
laiset sukupuolen performoinnit kohtaavat ainakin hetkellisesti. Gustaf Welinin 
vuonna 1928 kuvaamaan katunäkymään Humalistonkadun ja Yliopistonkadun 
kulmauksesta on tallentunut tällainen hetken kohtaaminen: Valkeaan päähui-
viin, pitkään hameeseen ja mataliin kenkiin pukeutunut nainen ohittaa juuri 
vastakkaisesta suunnasta tulevan hattupäisen naisen, jonka polvimittainen lenin-
ki paljastaa muodikkaisiin silkkisukkiin verhotut sääret ja sirot korkokengät.25 
Tällaiset ”lihanväriset” sukat olivat 1920-luvulla niin huomiota herättävä ilmiö 
kaupunkien kaduilla, että niitä kommentoitiin lehdistössä paheksuvaan sävyyn. 
Silkkisukista ja muusta paljastavasta sekä kokettimaisesta pukeutumisesta saat-
toi naistenlehtien mukaan tunnistaa kaupunkiin saapuneet ja siellä turmeltuneet 
maalaistytöt.26 Valokuvissa sangen selkeänä ja jyrkkänä näyttäytyvä luokkaero ja 
kullekin luokalle sopiva sukupuolen performointi oli siis myös alati neuvottelun 
ja kiistan kohteena. Voidaan ajatella, että juuri katu oli paikka, jossa jokainen yk-
sittäinen sukupuolen luokkaerityinen performointi saavutti laajimman näkyvyy-
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tensä ja tuli verratuksi lukemattomiin muihin samassa tilassa tapahtuviin perfor-
mointeihin.

Korostuneessa luokkayhteiskunnassa 1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alus-
sa liikkumistavat ja kadulla kulkijan kaikille näkyvä ulkomuoto olivat olennaisia 
luokkaerojen ilmentäjiä ja luojia. Kunniallisina pidetyt sukupuolen performoin-
nin muodot olivat luokkasidonnaisia ja varsinkin naisille keskeisesti liikkumis-
ta määritteleviä tekijöitä. Tämä näkyy selkeästi esimerkiksi pyöräilyssä, joka 
1800-luvun lopulla nousi keskiluokkaiseksi muodiksi. Naiset pystyivät laajenta-
maan liikkumisvapauttaan pyöräilijöinä nimenomaan siksi, että pyöräilystä tuli 
keskiluokkaisen maun ja normien esittämisen tapa.27 Maaseudulla herrasväki ja 
talojen isännät saattoivat valita hevosvaunut liikkumisvälineeksi arkimatkoillakin, 
mutta suurin osa väestöstä taittoi matkaa jalkapatikassa, jota polkupyörä 1900-lu-
vun alusta ja linja-auto 1920-luvulta alkaen tulivat vähitellen korvaamaan.28 Kau-
pungissa voimme havaita myös herrasväen kävelleen runsaasti, ja jalkapatikan 
vaihtoehdoksi tuli jo 1800-luvun viimeisellä vuosikymmenellä myös raitiovau-
nuliikenne.

Käveleviä, miehen ja naisen muodostamia pariskuntia näkyy 1800-luvun lo-
pun ja 1900-luvun alun valokuvissa hieman enemmän kuin myöhemmissä valo-
kuvissa. 1900-luvun puolivälistä eteenpäin kadulla alkaa puolestaan näkyä koko-
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naisia perhekuntia lapsineen, ja näiden määrä kuvissa kasvaa hiljalleen 1960- ja 
1970-luvun aikana. Silti kaikilla vuosikymmenillä valtaosa naisista on liikkeellä 
ilman miespuolista seuraa. Kävelyn ja katutilan sukupuolittuneisuuden kannal-
ta on kiinnostavaa havaita sekä naisten että miesten olleen kaikkina tarkasteltui-
na aikakausina huomattavasti useammin liikkeellä yksin tai muiden samaa suku-
puolta olevien kanssa kuin toisen sukupuolen seurassa.

Alle kouluikäisiä lapsia näkyy kävelemässä keskustan kaduilla 1920-luvun jäl-
keen lähinnä yhden tai useamman kävelevän naisen kanssa. Myös joitakin lapsen 
kanssa käveleviä miehiä näkyy 1900-luvun alun vuosikymmenistä alkaen, mutta 
tämä näky ei koko tarkasteluaikana yleisty huomattavasti. Lastenvaunuja näkyy 
kuvissa kaikilla vuosikymmenillä, joskin runsaimmin 1960-luvulta eteenpäin, ja 
niitä työntävät naiset, aivan muutamaa poikkeusta lukuunottamatta. Useimmi-
ten kävelevä lapsi, pienikin, on kuitenkin liikkeellä omin jaloin naisen seuras-
sa. Naisen ja miehen pariskunnat ja perheet ovat katukuvissa pieni vähemmistö 
kaikkien kävelijöiden joukossa. Osasyynä saattaa olla se, ettei enemmistöä kuvista 
luultavasti ole otettu viikonloppuisin tai iltaisin, perheiden viettäessä yhteistä ai-
kaa. Kuvalähteiden rajoituksista huolimatta voidaan todeta, etteivät kadut ole ol-
leet perheiden tai pariskuntien yhteisen ajanvieton paikkoina erityisen keskeisiä. 
Sen sijaan niillä oli muunlaista sosiaalista merkitystä.

Sukupuolen ilmentämisen jyrkimmät luokkakohtaiset erot liudentuvat katu-
kuvissa selvästi erityisesti 1960-luvun rakennemuutoksen ravistellessa koko yh-
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teiskuntaa ja kulutuskulttuurin lyödessä vahvasti läpi. Sen sijaan kaksinapaisen 
sukupuolijärjestelmän ilmentämisen keskeisyys säilyy katukuvassa tutkittavan 
jakson loppuun saakka. Niin miesten kuin naistenkin tyypillinen pukeutumi-
nen muuttuu tarkastellun sadan vuoden aikana melko nopeasti, mutta säilyvänä 
piirteenä on se, että jokaisella tarkastellulla vuosikymmenellä sukupuolten muoti 
eroaa vahvasti toisistaan. Yleensä on mahdollista sukupuolittaa sellaisetkin kul-
kijat, jotka ovat kuvassa kaukana ja epäselviä. Mielenkiintoisen poikkeuksen te-
kevät 1970-luvun puolivälin ja loppupuoliskon kuvat, joissa nuorimpien aikuis-
ten naisten ja miesten tyyli on varsinkin lämpimään vuodenaikaan hyvin lähellä 
toisiaan. Kylmemmällä vuodenpuoliskolla otetuissa kuvissa tällöinkin yleensä 
päähineet ja päällystakit ilmentävät sukupuolieroa. Kuvat todistavat sekä suku-
puolikatergorioiden suuresta kulttuurisesta merkityksestä että katutilasta näiden 
kategorioiden tuottamisen ja uusintamisen tilana. Sukupuolella on ollut merki-
tystä myös sille, miten kukin kaupunkilainen on voinut käyttää katutilaa, koska 
eri liikennemuodoilla on ollut erilaisia käytännön ja lain sallimia oikeuksia katu-
tilassa ja sukupuolet ovat koko tarkastellun ajanjakson aikana olleet epätasaisesti 
edustettuina eri liikennemuodoissa. 

Kävelyn edellytykset kaupungissa
Kaupunkirakentamisessa ja liikennejärjestelyissä oli 1900-luvun alkuun saak-
ka tavoitteena antaa jalankulkijoille mahdollisuus tasaisempaan kulkualustaan 
kuin muille kadunkäyttäjille. Vuodesta 1883 Turun kaupungin rakennusjärjes-
tys edellytti nupukivettyjen kulkuväylien rakentamista jalkakäytäville ja vuodesta 
1907 myös vilkkaimpiin risteyksiin jalankulkijoita varten. Muut osat kadusta oli 
päällystetty epätasaisemmalla kenttäkiveyksellä. Jalkakäytävällä oli myös sallittua 
käyttää asfalttia, toisin kuin kaduilla tähän aikaan. Esimerkiksi vilkkaan Aura-
kadun jalkakäytävä asfaltoitiin jo vuonna 1899, vaikka tämä päällystyksen tapa 
ei jalkakäytävillä yleistynytkään.29 Tilanne muuttui autoliikenteen lisääntymisen 
ja katujen asfaltoinnin myötä. Turussa moni keskustan kaduista sai asfalttipääl-
lysteen 1930-luvun kuluessa. Autoilijat olivat tyytyväisiä uuteen sileään katuun, 
mutta myös jalankulkijat alkoivat hakeutua kivetyiltä jalkakäytäviltä kadun asfal-
tille kävelemään. Turun Sanomat uutisoi keväällä 1938 poliisin alkavan sakottaa 
asfaltilla käveleviä mutta antavan armoa korkokenkäisille naisille.30 1920-luvulta 
1960-luvulle valtaosalla valokuvissa kävelevistä naisista tosiaan on jalassaan vähin-
tään matalat korkokengät.

Jalankulkijoiden liikennekäyttäytymistä alettiin ohjata ja säännellä enenevässä 
määrin autoilun yleistyessä 1900-luvun alkupuolella. Tavoitteeksi tuli jalankulun 
rajoittaminen jalkakäytäville ja merkittyihin risteyksiin. Tätä ei tehty niinkään 
jalankulkijoiden turvallisuuden takia, vaan mahdollisimman vapaan ja nopean 
kaupunkiajon mahdollistamiseksi autoilijoille.31 Turun katukuvissa voimme ha-
vaita varsinkin 1900-luvun puolivälistä alkaen lisääntyvää jalankulun säätelyä. 
Monissa keskustan kadunkulmissa näkyy metallisia kaiteita, joiden tarkoituksena 
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mitä ilmeisimmin on estää jalankulkijoita ylittämästä risteystä vinottain tai yli-
päätään menemästä kadulle muualta kuin halutusta kohtaa. Vilkkaimmissa ris-
teyksissä on liikennepoliiseja, mutta heidän näkökenttänsä ulkopuolella näkyy 
jalankulkijoita ylittämässä katua muualta kuin risteyksien kohdalta. 1960-luvun 
mittaan tällainen käytös käy yhä vaikeammaksi, sillä kuvissa näkyvien pysäköity-
jen autojen määrä nousee jyrkästi ja ne muodostavat monilla kaduilla tehokkaan 
esteen jalkakäytävän ja kadun väliin. 

Fyysiset esteet ja muu ulkoinen säätely vaikuttivat kaikkien jalankulkijoiden 
mahdollisuuksiin käyttää katutilaa, mutta niiden vaikutus naisiin oli käytännössä 
suurempi, koska he miehiä enemmän olivat kävelyn varassa arkipäivän liikkumi-
sessaan. Ensimmäinen valo-ohjattu risteys Turussa oli ydinkeskustassa sijaitseva 
Eerikinkadun ja Kauppiaskadun risteys, johon asennettiin liikennevalot vuonna 
1957. Liikennevaloja oli 1960-luvulla vasta toistakymmentä mutta 1980-luvun 
alussa jo lähes 80.32 Valokuvissa muutos näkyy erityisesti 1970-luvulla, jolloin ku-
vissa alkaa näkyä entistä paljon enemmän jalankulkijoita seisomassa ryhmässä jal-

Liikennettä Tuo-
miokirkontorilla 
lokakuussa 1963. 
Kuva Turun mu-
seokeskus/Uusi 
Aura.



Kävelevien naisten kaupunki       87

kakäytävällä, rintamasuunta kohti katua, odottamassa valojen vaihtumista. Suu-
rin osa heistä on naisia.

Turun kaupunkikuvan historiaa runsaasti tutkinut Rauno Lahtinen on huo-
mauttanut katutilan olevan paitsi kulkuväylä myös olennainen osa kaupunki-
laisten elinympäristöä. Mitä hitaammin kuljettiin ja mitä vähemmän poistuttiin 
kaupungin alueelta, sitä suuremman voidaan ajatella sen sosiaalisen merkityksen 
olleen.33 Kuvien kaduilla näkyykin runsaasti sosiaalista kanssakäymistä, miehiä 
keskustelemassa miesten kanssa ja naisia naisten kanssa, joko yhtä matkaa kä-
vellen tai pysähtyneinä kadunkulmaan, kauppojen edustalle tai muihin sopiviin 
paikkoihin. Kadut ovat siis olleet tärkeitä sosiaalisuuden paikkoja, mutta niillä on 
korostunut erityisesti oman sukupuolen ja luokan sisäinen kommunikaatio, joka 
on yhdistynyt jonkin muun asian hoitamiseen eli kävelyn varsinaiseen syyhyn. 
Kaupungin muuttuessa myös kadun luonne sosiaalisena ympäristönä muuttui.

Autoilun lisääntyminen ja varsinkin varautuminen autoilun jatkuvaan lisään-
tymiseen muutti Turun kaupunkikuvaa voimakkaasti 1950-luvulta alkaen. Pysä-
köintipaikkojen ja leveämpien katujen tieltä purettiin kiihtyvällä tahdilla vanhaa 
rakennuskantaa varsinkin ydinkeskustassa.34 Liikennesuunnitelmia tehtäessä täh-
dättiin amerikkalaistyyliseen autokaupunkiin, jossa autoilun sujuvuus oli tärkein 
arvo. Kuuluisin tämä suunnittelun edustaja Suomessa oli Helsingin kaupungille 
vuonna 1968 laadittu Smith-Polvisen liikennesuunnitelma, joka enimmiltä osil-
taan jäi toteuttamatta. Suunnitelman mukaan kokonaisia keskustakortteleita olisi 
pitänyt purkaa massiivisten moottoritieratkaisujen alta. Jalankulkijat mainittiin 
suunnitelmassa vain kaksi kertaa: kerran autoliikennettä haittaavana tekijänä ja 
toisen kerran työmatkaliikenteen tyyppinä.35 Liikennesuunnittelu eriytyi yleises-
tä kaupunkisuunnittelusta omaksi erityisalakseen 1950-luvulla. Se perustui alusta 
saakka kritiikittömälle autoilun suosimiselle. Tavoitteena oli muokata kaupun-
keja niin, että kaikki voisivat liikkua niissä omilla autoillaan. Toissijaisena vaih-
toehtona pidettiin joukkoliikennettä ja vasta kolmantena vaihtoehtona kävelyä, 
jonka määrä haluttiin minimoida. Kävelyn nopeuttamiseksi suunniteltiin jopa 
erityisiä laitteita: horisontaalihissejä ja liukuhihnoja.36 Käytännössä kaikki eivät 
voineet autoilla. Tampereen kaupunkiseudun liikennetutkimuksessa todettiinkin 
vuonna 1971 naisten joutuvan kulkemaan miehiä useammin joukkoliikenteellä 
tai kävellen.37

Myös Turun asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaari kallistui 1950-luvun mit-
taan yhä enemmän autokaupunki-ideaalin suuntaan. Hän suunnitteli vanhastaan 
tiiviille Turulle uuden hajautetun rakenteen, jonka mukaisia ensimmäisiä kerros-
taloalueita alettiin toteuttaa jo 1950-luvun ensimmäisellä puoliskolla.38 Varsinai-
nen lähiörakentaminen 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 myös kes-
kustaan oli syntynyt runsaasti uusia asuntoja. Turku muuttui rajusti 1950-luvun 
lopulta 1970-luvulle, mutta Laisaaren visioiman kaltaista, funktionaalisten ihan-
teiden mukaista toiminnallisesti eriytettyä kaupunkia tytärkaupunkeineen siitä ei 
tullut, vaikka asuminen hajautui.39 
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Valokuvia tarkastelemalla voidaan havaita, että murroksen rinnalla aikaisem-
mat liikkumisen muodot jatkuivat. Autoistuminen ja autoihin keskittynyt liiken-
nesuunnittelu vaikuttivat kävelyyn silti sekä suorasti, muuttamalla kävelyn olo-
suhteita kaupungissa epämiellyttävämmiksi, vaarallisemmiksi ja hankalammiksi, 
että epäsuorasti, muuntamalla kaupunkirakennetta kävelylle vähemmän suotui-
saksi. Tämä kosketti erityisesti naisia, joiden osuus autoilijoista oli 1950-luvulla 
hyvin pieni ja huomattavasti miehiä pienempi myös 1960- ja 1970-luvuilla.40 Ku-
vissa havaitut liikkumismuotojen ryhmät eivät ole toisiaan poissulkevia: Monilla 
kävelijöillä saattoi olla valittavanaan useita muitakin liikkumismuotoja kävelyn 
lisäksi. Osa saattoi juuri kuvan oton hetkellä olla kävelemässä esimerkiksi pysä-
köidyn autonsa luo tai pois sen luota. Selkeänä tuloksena kuva-aineiston tarkaste-
lussa on silti se, että naisia on Turun keskustan kävelijöistä ollut koko tarkastellun 
sadan vuoden aikana miehiä suurempi osuus. Lisäksi naisten suhteellinen osuus 
kävelijöistä jopa kasvaa kiihkeimmän autoistumisen vuosikymmenten aikana.

Kävelyn tarkoitus ja tasa-arvo
Valokuvien naiskävelijöistä valtaosa kantaa mukanaan jotain. Useimmilla on vä-
hintään käsilaukku mutta suurella osalla myös muita kantamuksia, erilaisia lauk-
kuja, kasseja ja kääröjä tai koreja ja ämpäreitä. Mieskävelijöistä taas monet eivät 
kanna kädessään mitään. Varsinkin niillä kaduilla, joilla naisia on kävelijöistä sel-
vä enemmistö, voidaan päätellä heidän hyvin usein olevan matkalla kauppaan, 
sieltä kotiin tai jostain muusta paikasta kaupan kautta kotiin. Olavi Laisaaren 
työryhmineen tekemässä kartoituksessa 1950-luvun alussa elintarvikekauppo-
ja olikin erityisen runsaasti näillä kaduilla, esimerkiksi Hämeenkadulla, Itäisel-
lä Pitkäkadulla ja Puutarhakadulla. Vaatetusalan, paperitarvikkeiden ja kodin-
tarvikkeiden liikkeet sekä esimerkiksi apteekit keskittyivät paljolti kauppatoria 
ympäröiviin kortteleihin, kun taas ruokakauppoja oli tasaisemmin koko ruutu-
kaava-alueella ja sen liepeillä.41 Tarkastelluissa kuvissa myös näkyy monia elintar-
vikeliikkeitä ja niihin juuri menossa olevia tai niistä tulossa olevia naisia. Kauppa-
liikkeet jäsensivät arkipäiväistä liikettä kaduilla ja vaikuttivat katujen luonteeseen. 
Helsinkiä koskevissa muistitietokeruissa tutkijat ovat huomanneet niiden muo-
dostavan tärkeitä muistin solmukohtia, kun vastaajat kertovat menneisyyden ko-
tikaduistaan.42

Suomessa on vain vähän tutkittua tietoa siitä, miten eri vuosikymmenillä kul-
jettiin elintarvikekauppoihin ja missä nämä sijaitsivat. 1800-luvun puolivälistä 
eteenpäin yleisenä kehityssuuntana oli kuitenkin tuoda kaupat ja tavarat yhä lä-
hemmäksi kuluttajia. Autoistuminen käänsi tämän kehityksen suunnan, mutta 
vielä 1950-luvun alussa maassa oli enemmän kauppoja kuin henkilöautoja. 1950- 
ja 1960-luvulla käytännössä kaikki keskeiset palvelut Turussa sijaitsivat ruutu-
kaava-alueella, sillä ensimmäiset automarketit Suomessa perustettiin 1960- ja 
1970-lukujen vaihteessa. 1960-luvun puolivälissä vasta puolet suomalaisista oli-
sivat pystyneet sulloutumaan maassa oleviin henkilöautoihin mutta 1970-luvun 
puolivälissä jo kaikki, viisi henkilöä autoa kohden.43 
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Turussa rekisteröityjen moottoriajoneuvojen määrä oli vuonna 1950 alle 4 000, 
vuonna 1960 reilut 14 000, vuonna 1970 yli 35 000 ja vuonna 1980 runsaat 
53 000.44 Vielä vuonna 1950 yli puolet Suomessa rekisteröidyistä autoista oli 
kuorma-, paketti- ja muita erikoisautoja. Vuonna 1960 henkilöautojen osuus oli 
jo yli 70 prosenttia ja vuonna 1970 86 prosenttia.45 Kuvissa 1970-luku erottuu 
vuosikymmenenä, jona autojen suhteellinen osuus kadulla liikkujista äkillisesti 
kasvaa huomattavasti, vaikka jo 1960-luku on kuvissa suhteellisen autoistunut-
ta, varsinkin pysäköityjen autojen osalta. Kävelijöiden määrä pysyy silti jatkuvas-
ti suurena ja esimerkiksi Itäisen Pitkäkadun ja Hämeenkadun luonne erityisesti 
naisten kävelyn paikkana säilyy myös 1970-luvulla. Lisäksi koko keskusta-alueella 
naisten osuus kävelijöistä kasvaa entisestään.

Anu Lahtinen, Sini Ojala ja Kirsi Vainio-Korhonen ovat todenneet naisten 
ja lasten jääneen sivuosaan suomalaisten kaupunkien kirjoitetuissa historioissa, 
vaikka heitä on aina ollut enemmistö kaupunkien asukkaista. Valtiolliseen histo-
rian merkkipaaluihin perustuvat kronologiat eivät välttämättä tarjoa parasta ke-
hystä tämän enemmistön historian huomioimiselle.46 Lewis Mumford kirjoitti 
1960-luvulla ”näkymättömästä kaupungista” eräänlaisena tulevaisuuden ideaa-
lina: tietoa kuljettavan infrastruktuurin ja erilaisten organisaatioiden oli määrä  
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luoda kaupunki, jossa fyysinen sijainti ei enää olisi ratkaiseva ja orjuuttava tekijä, 
kun tiedon ja taidon äärelle voisi päästä etäältäkin.47 Tietoliikenteen mullistavaan 
voimaan keskittyminen ja muut suuren mittaluokan visiot saattavat kuitenkin 
jättää huomiotta sen näkymättömän kaupungin, jossa maito ja leipä on fyysises-
ti kuljetettava tuhansien kotien pöytään joka päivä. Naisten kävely on ollut kau-
punkien infrastruktuurille ja toiminnalle olennaisen tärkeä, se näkymätön poh-
jatyö ja pehmeän infrastruktuurin muoto, jonka varassa koko kaupunki lepää.

Naisten kävely nousi Suomessa kiinnostuksen kohteeksi, kun kotitöitä halut-
tiin kansainvälisten virtausten mukaisesti rationalisoida ja Työtehoseura laski ko-
din eri töihin kuluvaa aikaa. Esimerkiksi vuonna 1952 Suomen naisten laskettiin 
yhteensä kulkevan päivittäin maasta kuuhun eli noin 400 000 kilometrin matkan 
kantaessaan vettä kaivosta navettaan ja asuntoon.48 Myös ostosten tekoon liitty-
vään kävelyyn kiinnitettiin 1950-luvulla huomiota: Maiju Gebhardin laskujen 
mukaan keskimääräisen perheen ruokaostosten paino oli 60–70 kiloa viikossa, 
ja suurin osa tästä kilomäärästä kannettiin kaupungissa kotiin kävellen. Näiden 
laskelmien perusteella esimerkiksi Elanto määritteli Helsingissä tavoitteeksi, ettei 
kaupungin kellään asukkaalla olisi matkaa lähimpään elintarvikekauppaan enem-
pää kuin 200 metriä.49 Samanaikaisesti kuitenkin historian kehityskulut olivat jo 
ohjaamassa kehitystä toiseen suuntaan, yhä laajempaa autoilua edellyttävään yh-
dyskuntien rakenteeseen ja elämäntyyliin.

Kävelyä suosivat ympäristöt ovat liikenteen tutkijoiden mukaan tasa-arvoisen 
saavutettavuuden kannalta parhaita. Autojen ylivalta liikenteessä taas johtaa kau-
pungin toimintojen hajaantumiseen laajalle alueelle. Tämän on todettu vaikeut-
tavan erityisesti naisten arkea, koska heidän liikkumiselleen kaupungissa on tyy-
pillistä useampien erilaisten tehtävien hoitaminen samalla matkalla.50 Esimerkiksi 
Amerikassa naiset ovat käyttäneet jo 1920-luvulta lähtien autoa miehiä useam-
min talouden, kodin ja lasten hoitoon, siis esimerkiksi ostosten tekemiseen ja 
perheenjäsenten kuljettamiseen.51 Ruth Schwartz Cowanin tekniikan historian 
klassikoksi muodostuneessa kirjassa More Work for the Mother auto esiintyy yhte-
nä esimerkkinä teknologiasta, joka on näennäisesti helpottanut naisten kotityötä 
mutta todellisuudessa lisännyt sekä sen määrää, yksinäisyyttä että vaatimustasoa.52 
Lewis Mumford totesi jo 1960-luvun alussa amerikkalaisen kotirouvan muuttu-
neen kaupunkien lähiöitymiskehityksen seurauksena täysipäiväiseksi autonkul-
jettajaksi.53

Naisten kävelyn kannalta ratkaisevia muuttujia eivät olleet vain auto ja autoi-
lun infrastruktuuri, vaan myös monet muut tekniset kehityskulut. Yksi keskei-
nen vaikuttaja oli jääkaappi. Kodin suurista sähkölaitteista jääkaappi oli ensim-
mäisiä yleistyneitä. 1960-luvun puolivälissä joka toisessa suomalaistaloudessa oli 
jääkaappi. Jääkaappi teki itsestään välttämättömyyden, sillä sen yleistyessä kau-
passakäynnin tavat muuttuivat ja pienet lähikaupat hävisivät vähitellen suurten 
markettien tieltä.54 Jääkaapin myötä tarve kävellä maitokauppaan lähes päivittäin 
katosi, mutta samalla alkoivat kadota myös maitokaupat. Kylmäsäilytyksen lisäk-
si myös ruuan lähijakelu siirtyi yhä enemmän kotitaloudesta huolehtivien naisten 
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tehtäväksi. Muutos ei silti ollut äkkinäinen eikä täydellinen. Ruotsalaisten tilas-
tojen perusteella tiedetään, että vuonna 1967 yhä 58 prosenttia kaupunkilaisista 
hoiti kauppa-asiansa kävellen ja vain 13 prosenttia autolla.55 Myöhemmin ja hi-
taammin autoistuneessa Suomessa kävellen hoidettujen ostosten osuus on luulta-
vasti ollut vielä huomattavasti suurempi.

Veikko Laakson mukaan jyrkät erot kaupungin eri alueiden asumistasossa lien-
tyivät Turussa 1960-luvulle tultaessa. Varustetasossa ja asumisväljyydessä ei ollut 
eri kaupunginosien välillä enää yhtä suuria ja selkeitä luokkaeroja kuin aikaisem-
milla vuosikymmenillä.56 Voimme havaita myös valokuvissa näkyvien luokkaero-
jen muuttuvan esimerkiksi vaatetuksessa hienovaraisemmiksi näihin aikoihin. 
Samalla kuitenkin voimakas väkiluvun lisääntyminen sekä kaupunkirakenteen 
keskipakoinen kehitys saattoivat luoda uusia jakolinjoja. 1960-luvun valokuvissa 
näemme entistä enemmän ihmisiä, erityisesti naisia kantamuksineen ja lapsineen, 
odottamassa kauppatorin bussipysäkeillä, jotka syöttivät kävelijöitä uusilta asui-
nalueilta keskustaan ja veivät heitä taas sieltä pois. Näistä bussipysäkeistä muo-
dostuikin keskustan kävelyn uusia ruuhkapaikkoja.57 Kaupungin rakentaminen 
tiettyjen kalliiden henkilökohtaisten teknisten laitteiden ehdoilla loi liikkumisen 
epätasa-arvoa erityisesti alempien tuloluokkien naisille, jotka uudessa kaupunki-
rakenteessa eivät voineet turvautua pelkästään kävelyyn pitäessään arjen palasia 
koossa ja mahdollisesti joutuivat hajautetuilla asuinalueilla myös sosiaalisesti tyy-
tymään rajallisempiin liikkumismahdollisuuksiin.

Naisten kävely kaupungin käyttövoimana
Kuvat turkulaisista kaduista antavat mahdollisuuden tutkia sellaista menneisyy-
den arjen kaikkein yleisintä ja tavallisinta liikkumista, johon on muuten vaikea 
päästä käsiksi. Tuhansista kuvista saadun tiedon sijoittaminen kartalle ja vertai-
leminen sekä maantieteellisesti että ajallisesti paljastaa kävelyn sukupuolittuneen 
luonteen ja johdattaa tarkastelemaan eri sukupuolten liikkumismahdollisuuksia 
ja -tarpeita kaupungissa sekä sukupuolen rakentumista ja vaikutuksia katutilas-
sa. Katu julkisena tilana on ollut tärkeä paikka luokka- ja sukupuolieron ilmen-
tämiselle. Luokkaeron ilmentäminen liudentuu 1900-luvun puoliväliä lähes-
tyttäessä tai sitä viestitään hienovaraisemmin, mutta binäärisen sukupuolieron 
performointi jatkuu läpi 1900-luvun ja kertoo sukupuolijärjestelmän voimasta 
yhteiskunnallisena ja sosiaalisena hierarkiana.

Olennaisena valokuvalähteiden analyysin tuloksena voidaan todeta nais-
ten olleen kävelijöiden enemmistö ainakin 1900-luvulla. Näin ollen esimerkiksi 
motorisoitua liikennettä korostavan kaupunkisuunnittelun negatiiviset seurauk-
set ovat koskettaneet erityisesti heitä. Perustellusti voi lisäksi väittää juuri naisten 
kävelemällä paikanneen motorisoidun järjestelmän aukkoja ja puutteita, samoin 
kuin he olivat aikaisemmin pitäneet kävelemällä toimintakykyisinä esimerkiksi 
vesi- ja ruokahuollon teknisiä järjestelmiä. 
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Kaupunki- ja liikennesuunnittelun lisäksi käsitys kaupungista ja sen historias-
ta on häivyttänyt kävelyn naiserityisenä liikkumismuotona taka-alalle tai ohitta-
nut sen kokonaan. Näin naisten kävely on muodostunut näkymättömäksi osaksi 
kaupungin elämää ja toimintakykyä, vaikka se on läsnä kaikkialla ja jatkuvas-
ti. Kuva-aineiston analyysissa naisten kävely, sen monitoimisuus ja siihen liittyvä 
kuljettaminen ja kantaminen nousevat esiin kaupunkia kannattelevina voimina. 
Vuosikymmenten kuluessa naisten kävelyssä tapahtuu muutoksia mutta ei niin 
paljon tai välttämättä sen suuntaisia kuin motorisoituun liikenteeseen ja miehi-
seen näkökulmaan keskittyvät kaupunkihistoriat antaisivat ymmärtää. Kävelemi-
sen paikat ja edellytykset muuttavat osin muotoaan, mutta naisten kävely ja sen 
merkitys kaupungille säilyy.
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