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rum, kunne kabinerummet fungere som hhv. kontor, stue, barneværelse, og 
soveværelse på en og samme gang.

Ideen om at det var luftfartselskaberne der skulle strukturere og udfylde luft-
rejsen med underholdningsprogrammer, inflight magasiner etc., synes først få 
større udslag under jetalderens længerevarende rejser. Det karakteristiske for 
denne periodes flykabiner er dels at de distancerede sig fra landjorden i både 
fysisk og symbolsk forstand, og efterfølgende fortsat lukkede sig om sig selv 
i et eget afgrænset rum. Fugleperspektivet var indledningsvis helt centralt for 
denne proces, men efterhånden synes det unødvendigt at bekræfte kabinens 
særlige position og status ved at referere til og modstille sig jordoverfladen 
med dens rumlige koordinater og dens mekaniske, kronologiske tid. Flyka-
binen udviklede en egen tidslig og rumlig dimension. I bestræbelsen på at 
understøtte de behov og udtrykke de forventninger til livet i luften, som de 
forskellige passagerer måtte have, blev der eksperimenteret med indretningen 
af kabinerne i mange forskellige retninger, som vi så ovenfor. Men til trods for 
at det viste sig urentabelt og upraktisk, og de kompakte sæderækker efterhån-
den blev uomgængelige, blev flykabinen alligevel ikke et ensartet rum. Det 
er bemærkelsesværdigt, at efterhånden som de forskellige funktionsmæssige 
indretninger forsvandt – både dagligstuens attributter, kontorets faciliteter, de 
konvertible senge afdelinger, og de luksuriøse lounges – forblev individualise-
ringen af kabinerummet et væsentligt træk. Til trods for kroppenes inerti i et 
relativt klaustrofobisk indelukke der fortsat blev standardiseret, var kabinerne 
paradoksalt nok et manipulerbart og mangfoldigt sted. Ved at afskære sig den 

Illustration 0. SAS sovende par med stewardesse, Fra SAS, De første 50 År, København 
996, s. 49. Original foto i SAS billedarkiv. 
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rumlige forankring på jorden, kunne flykabinerne som ikke-steder rumme 
forskelligartet praksis, som det sås i Foltmanns beskrivelse ovenfor. 

Konklusion
Snarere end at opfatte ikke-steder som en egen stabil kategori, der udtryk-
ker en speciel senmoderne ideologi og praksis og som indordner sig under 
universelle og globaliserende kræfter, har denne artikel søgt at spore flykabi-
nernes rum som noget, der er sammensat af heterogene elementer og som er 
i bevægelse via historisk etablerede praksisser. Man kan godt kalde flykabiner 
ikke-steder i kraft af deres løsrivelse fra tid og sted, dvs. deres bogstavelige 
”ikke-indlejring” i lokale kontekster. Men at opfatte dem som homogenise-
rede udtryk for en standardiseret supermoderne kultur er mindre holdbart. 

Enhver rejse er en fjernelse af det fjerne via transport af krop over rum. Som 
det er fremgået af denne artikel er acceleration af en sådan transport af krop, 
akkompagneret af deceleration eller af kroppenes inerti. Det er en pointe 
også Paul Virilio ofte har fremsat i sine ”dromologiske” studier med henblik 
på forskellige hastighedsteknologier i vor tid.41 Med flyvningens acceleration 
rykker de fjerne destinationer nærmere, men i flykabinen forekommer krop-
pene paralyserede og fart konverteres til inerti. Indenfor i kabinen er rummet 
komprimeret og stillestående imens kabinens udenfor er utilgængeligt og 
fjernt. Først når maskinen lander, er det fjerne nært. Under flyvningen er det 
derimod kroppenes passivitet, tidens strukturløshed og opholdets løsrevethed 

Illustration . Fokkers flyvende kontor. Fra J. Foltmann, Haandbog for Luftfart, Køben-
havn 925, s. 42.
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der konstituerer flykabinens rum. Flypassagerer skal have relativt komplekse 
kompetencer, for at kunne praktisere flyrejsens særlige tid og rum. Man må 
kunne forholde sig til en ”ren tid” eller en tidslig varen i en flykabine, der 
samtidig bevæger sig med største hast gennem luften. Den flyrejsende må 
også kunne befinde sig et stedløst sted, og samtidig kunne relatere det til 
afgangs- og destinationspunkter på jorden. 

Dette var koblinger flyrejsende foretog, om end med noget besvær, i pas-
sagerflyvningens første årtier. Flykabinernes særlige rum måtte indlednings-
vis ikke blot forklares, men også forankres via et udsyn over landjorden, et 
konsolur på væggen og en fortsat stedfæstelse af flyvemaskinens rute på et 
landkort. Men som det snart viste sig, kunne flyrejsens tid, dens ustruktu-
rerede varen, gøres på mange måder – blot gik den ikke af sig selv. Netop 
det forhold at flyrejsen ikke struktureredes af faste begivenheder og rumlige 
markører betød, at såvel argumentet om hastighed og effektiv udnyttelse af 
tiden gennem flyrejsen kunne eksistere parallelt med repræsentationer af so-
vende passagerer. Flyrejsens tid kunne både være en ressource og en hindring, 
noget der skulle bruges effektivt, eller omvendt noget der skulle fordrives lige 
så effektivt. Snarere end via konkrete figurationer af det ekstravagante liv, det 
effektive kontor eller andet, synes kabinernes standardiserede indretnings-
mæssige arrangementer at understøtte en fleksibilitet, sådan at passagererne 
kunne udfylde flyrejsens varighed forskelligt. I denne henseende var flyka-
binens rum manipulerbart og kunne individualiseres fordi det nødvendigvis 
brød med det net af relationer, traditioner og kontinuerlige måder at gøre 
tingene på, der karakteriserede det udstrakte rum nede på jorden. 

Flykabinen tilbød ikke blot en fleksibilitet med hensyn til måder at gøre fly-
rejse på, det konstituerede også på andre måder et ambivalent rum. Det kunne 
både tilbyde imponerende visuelle oplevelser af det overfløjne landskab, og 
det kunne være en lille ”lun og hyggelig” kabine hvis forbindelse til omverde-
nen var afskåret. Blikket på jorden var en abstrakt besiddelse af den overfløjne 
landjord, men det var også en måde at relatere den ubevægelige krop og det 
lille statiske rum til maskinens bevægelse, til flyvningen som fænomen, og 
til teknologiens fremstormende erobring af den naturgivne verden. Dermed 
fungerede flykabinen både som teknologisk artefakt og som en forlængelse 
af de kropslige kapaciteter. Den repræsenterede en lineær tidslig dimension 
der fulgte den teknologiske udvikling og stod som det ypperste fremskridt og 
kunne samtidig aflæses som løsrevet fra tid og sted. 

Passagerkabinerne implicerer således sammenføjninger af teknologi og 
krop, af mekanisk tid og ”ren” tid, af hastighed og inerti, af det kropsligt re-
gistrerbare rum og det abstrakte landkorts rum, af fastlåst ubevægelighed og 
den ultimative frihed i overskridelse af tyngdekraften. Selvom flykabinerne i 
anden halvdel af det 20. århundrede har udviklet en hyperstandardisering af 
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interiøret og en mere markant strukturering af flyrejsen med underholdning 
og måltider, er de nævnte sammenføjninger på ingen måde forsvundet. Kun 
ved at reducere eller ekskludere de komplekse koblinger, kan man få flyka-
binerne til at korrespondere med ikke-stedets karakteristika, og der er ingen 
grund til at foretage en sådan reduktion. Især ikke når modpolen dermed 
også konstitueres og legitimeres i den anden ende af spektret: den moderne 
periodes integrerende helheder, velstrukturerede og velafgrænsede steder, der 
bærer på deres historie og udvikler sig kontinuerligt. Flykabinens rum har og 
havde ikke sådanne karakteristika, til trods for at dette rum etableredes i den 
”moderne” epoke. I stedet for at hylde den tiltagende nostalgiske sociologiske 
litteratur om modernitetens integrative fællesskaber overfor supermoderni-
tetens overfladiske, standardiserede og opbrudte ikke-steder, kan historikere 
bidrage med knapt så epokale undersøgelser af specifikke historiske praktise-
ringer af rum i komplekse, foranderlige sammenføjninger.

Space in Transit: Airplane Cabins and the Non-places of Su-
permodernity

Today, we might consider airplane cabins the most iconic example of what 
Marc Augé has termed ”the non-places of supermodernity.” To the casual, 
indifferent glance of today’s traveller, weary from long confinement inside 
overcrowded planes, these cabins may indeed appear to be thoroughly stan-
dardized, commercialized spaces, revealing no connection to specific locali-
ties, temporal continuity or spatial integration. The contention of this article, 
however, is that though airplane interiors are quite literally disembedded 
spaces, their spatial configurations reveal complexities which were clearly 
demarcated in their historical formation, and are still apparent today. 

The airplane assembled world geography and temporal experience in new 
ways and was thought, in the process, to mark the beginning of a marvellous 
new air age. How were airplane cabins to express such expectations? What 
should passengers occupy themselves with while airborne? How would their 
inert bodies relate to the speeding airplane, to the outside air surrounding 
them and the face of the earth below, much less to the period of time spent 
inside the flying cabin? 

Civil aviation was launched in the aftermath of World War . Though 
many of the first civilian flights of the early 920s were aboard rebuilt bomber 
aircraft, their cabins were nonetheless carefully designed to implant in pas-
sengers notions of modernity, safety, speed and exhilaration. Based mainly on 
Scandinavian sources from the interwar years, this article discusses the many 
conflicting intentions and strategies embodied in the layout of airplane ca-
bins, the design of seats, windows, wall decorations, etc. These conflicts were 
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equally evident in somewhat chaotic attempts to invent the social practices 
of air travel. 

The multiple functions of airplane interiors which are familiar today – ef-
fective business office, cosy living room, luxurious lounge, safe and quiet be-
droom – were all specified and promoted in early civilian flight. Besides these 
attempts to make the air cabin recognisable, passengers had to contend with 
the strangeness of an interior without an exterior, their bodies paralyzed and 
their thoughts confronted with an empty, malleable time – a pure duration 
contrasting with the terrific speed of the airplane. These practices, combined 
with the serene ”god’s eye view” of the world below – the synoptic gaze of the 
air traveller – mobilized diverse spatial configurations. Though the interior of 
airplane cabins has since been hyper-standardized, these spatial complexities 
still exist, complicating attempts to reduce them to an expression of a global, 
uniform, supermodern logic of non-places. 

Keywords: Aviation, spatial formations, interwar years, airplane cabins, non-
places, history of time and space, travel, speed, design history. 
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