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Vid 1900-talets borjan fick motorflyget sitt genombrott. Folk
samlades i stora skaror for att titta pa halsbrytande flyguppvis-
ningar och tidningarna skrev spaltmeter om farofyllda farder och
hjiltemodiga piloter. I denna artikel studerar Johan Jarlbrink och
Andreas Nyblom det tidiga motorflyget ur ett mediehistoriskt
perspektiv. Aviatiken och medierna hade en tit relation ddr bada
parter hade mycket att vinna. Hir féddes den moderna kindis-
journalistiken.

Aviatik och journalistik
Flygbaronen och medierna kring 1910

Johan Jarlbrink & cAndreas Nyblom

"Till ballongernas och luftskeppens tidehvarf hafva vi antagligen dnnu ett
langt stycke qvar”, forutspadde Ny Illustrerad Tidning 1880." Under de nir-
maste tjugo aren skedde emellertid en mingd framsteg inom luftfarten, och
redan under 19oo-talets forsta decennium framtridde det motoriserade flyg-
planet som ett nytt och modernare alternativ. Till en bérjan uppfattades dock
motorflyget ofta som en befingd foreteelse, utan praktisk tillimpning och
egentliga framtidsutsikter. Flygmaskinerna var brickliga, motorerna svaga
och haverierna ménga. Inom Svenska Aeronautiska Sillskapet (SAS), som
hade bildats 4r 1900, forh6ll man sig linge avvisande till motordrivna flygplan
och dgnade sig dven fortsittningsvis at ballonguppstigningar i S. A. Andrées
anda. Nir den svenske flygpionjaren Carl Cederstrom féreldste om aviati-
kens framtid, och hivdade att flygmaskiner snart skulle komma att anvindas
tor krigsbruk, persontransporter och posttrafik, blev han inte sillan hanad.
Flygmaskinerna befann sig dnnu pé ett experimentstadium och "den stora
massan betraktade uteslutande aeroplanet som en apparat f6r cirkustricks och
sjalvmord” 3

Ett fatal 4r senare hade inte bara flygets tekniska forutsittningar férand-
rats radikalt, dven opinionen var en annan och flygets centralgestalt utbytt.
Vid forsta virldskrigets utbrott 1914 fanns i Sverige ett tjugotal utbildade
piloter samt flera flygskolor och industrier for tillverkning av flygplan. Ett
antal lyckade flygningar f6r postbefordran hade genomforts, och bade ma-
rinen och armén hade utrustats med flygférband. Under krigsaren forvir-
vades mer dn femtio flygplan till férsvarsorganisationen. Trots starkt initialt
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motstind kunde alltsd flyget pa férhillandevis kort tid etablera sig bdde som
transportmedel och militért redskap. I samband med krigsutbrottet handlade
detta forstis om beredskap och upprustning, men mer generellt berodde den
snabbt férindrade opinionen kring motorflyget pa att en mingd olika aktérer
hade valt att propagera for och synliggéra flyget som en positiv kraft.

Redan fran borjan upprittades ett intimt och intensivt samarbete mellan
flygare, politiker, journalister och niringsidkare. I alla sammanhang spelade
ocksd medialiseringen av Sveriges forste flygare Carl Cederstrém (1867-1918)
en central roll for flygets publika marknadsféring och popularisering. Medan
Andrée och luftballongen tidigare hade hort till attraktionerna pé vaxkabinet-
tet Svenska Panoptikon i Stockholm, hérde Cederstrém och motorflygplanet
till Panoptikons viktigare gestaltningar under 19oo-talets forsta decennier.
Redan 1910 fanns en scen med Cederstrém i originalflygardrikt fran flygfor-
soken pa Girdet, och knappt tio 4r senare kunde den folkkire "Flygbaronen”
beskidas iford den drikt han bar da hans plan stértade i Alands hav 1918.+

Schwab
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Hur svensken bor mota framtid (Efter Heid och Hedins recept).

I Egil Schwabs teckning vinder en fet borgare ryggen mot solen och flygplanet (fram-
tiden) medan han intensivt betraktar kungliga reliker frin stormaktstiden. Verner von
Heidenstams forntidsromantik och Sven Hedins militaristiska patriotism forefoll std i

opposition mot flygplanets framtidsbebiddande méjligheter (Naggen nr 1,1914).



© Scandia 2012 http://www tidskriftenscandia.se

JonAN JARLBRINK & ANDREAS NyBrLom 15

Den hir artikeln vill visa hur reklam, kindiskultur och nya journalistiska
metoder spelade en avgorande roll i opinionsbildningen kring det motorise-
rade flyget. Genom att folja Carl Cederstroms mediala genomslag, fran de
torsta flygforsoken viren 1910 till hans dod atta ér senare, avser artikeln att
askadliggora hur samarbeten mellan medier och andra akt6rer medverkade
till motorflygets etablering och erkinnande.’ Det dr varken de personhisto-
riska omstindigheterna eller det flyg- och teknikhistoriska skeendet som ér
artikelns huvudfokus, utan de mediehistoriska infallsvinklarna pa desamma.
Motorflyget dr forvisso bara en av manga foreteelser som kan belysa det
tidiga 19oo-talets mediala aktorer och spelregler.® Det som dnda gor mo-
torflyget sirskilt limpat for en fallstudie av dessa forhallanden, dr att dess
introduktion skedde jimsides med en rad mediala foreteelser, samt att flyget
och medierna pa ett intressant sitt fyllde varandra med mening. Kring 1910
var tidningspressen redan en masspress, men en nyhet var intervjuerna med
tidens celebriteter. Nytt var ocksa att tidningarna borjat marknadsfora sig
sjalva genom att arrangera tivlingar och insamlingar, si kallad aktiv jour-
nalistik. Pressens arrangemang hade i detta avseende flera likheter med den
sensationella reklamens metoder, ocksd den under stark utveckling.” Till
den mediekultur som flyget blev en del av hérde dven aktualitetsfilmen, en
begynnande sportjournalistik samt sa tillsynes skilda foreteelser som vykort
och industriutstillningar.* Medier definierar vi alltsa brett som "kommunika-
tionsteknologier med vars hjilp ménniskor producerar och sprider budskap”.?
Har innefattas savil tidningar och film som flyguppvisningar dir flygare, tid-
ningar och andra aktérer visade upp sig. Det som intresserar oss r hur piloter
och andra flygentusiaster utnyttjade medierna, och hur medierna samtidigt
anvinde flyget och dess aktorer f6r att marknadsfora sig sjlva. Detta samspel
innebar moéjligheter f6r den som ville synas, men medférde ocksa krav, sisom
att centrala aktdrer forvintades stilla upp pa intervjuer. Det dr denna interak-
tion mellan olika medier och aktérer som ska belysas i det foljande. Artikeln
dr siledes inte en receptionsstudie av hur flyget framstélldes i medierna, dven
om sidana aspekter ber6rs. Det dr medierna i flyget vi intresserar oss for, det
vill sdga hur olika evenemang, praktiker och publika tilltal i samband med
motorflygets introduktion anpassades till den raidande mediesituationen och
dess formodade logik.”

I fem avsnitt ger vi empiriska och analytiska exempel pa hur ett mediehis-
toriskt perspektiv pd en foreteelse som flyget kan bidra inte bara till forstael-
sen av foreteelsen i sig utan ocksa den historiska mediesituation i vilken den
upptridde. Pressen, filmen, reklamen och en rad andra medier togs i bruk for
att synliggora flyget, samtidigt som flyget och dess pionjirgestalter utgjorde
ett slags redskap med vars hjilp inte minst pressen kunde synliggora och sa-
lufora sig sjilv. Tidningarna publicerade inte bara dodsrunor 6ver forolyckade
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piloter, de var dven medarrangoérer av flyguppvisningar och genom intervjuer
och hemma-hos-reportage bidrog de i hogsta grad till att gora flygarna till
mytomspunna hjiltar och celebriteter. Det var dven i och genom de samtida
medierna som Carl Cederstrém férvandlades till "Flygbaronen” - en medial
persona vars popularitet kom att fi en visentlig betydelse savil f6r pressen
som for flygets publika genomslag och den forsvarspolitiska opinionen kring
detsamma.

Flygaren som celebritet och hjilte

Att betrakta Carl Cederstrém som celebritet snarare dn som pionjir eller
hjilte i traditionell mening, har betydelse for hur hans insatser for flyget
torstas. Hjilten dr alltid ensam, pionjdren alltid forst, och personliga egen-
skaper framstills som avgorande f6r deras framgangar. Celebriteten ddremot
ar alltid medierad och producerad i samspel med andra. Uppe i det bla var
de tidiga flygarna utlimnade 4t sig sjdlva och sina maskiner, nere pi marken
var de beroende av medial uppmirksambhet, sponsorer, tekniker och politiska
beslutsfattare. Kanske ér det denna motsigelsefulla position som solitdr och
beroende av andra, som har gjort att celebritetsforskningen ofta har utgatt
fran en flygare — inte Cederstrom, men Lindbergh.

Charles Lindbergh (1902-1974) och dennes ensamflygning 6ver Atlan-
ten 1927 dr flyghistoriens internationellt sett mest uppmarksammade gestalt
och hindelse. Forutom sjilva flygningen har hindelsen dven beskrivits som
emblematisk i friga om den omfattande publicitet som genast omgirdade
Lindbergh. Dagen efter flygningen férbrukade amerikanska tidningar 25 ooo
ton mer tidningspapper dn vanligt, och forsiljningen var tv till fem ganger
storre dn normalt. Det sitt pd vilket Lindbergh, 6ver en natt, férvandlades till
en internationell celebritet har uppfattats som den moderna kindiskulturens
verkliga inbrott.” Bragden 6verskuggades av flygarens dnnu mer impone-
rande publicitet. Sjilva flygningen kunde inte beskrivas i hur ménga ord, eller
pa hur manga sitt, som helst. De dryga trettiotre timmar som flygningen
varade utgjorde en dndlig berittelse. Dirfor forflyttades fokus till Lindbergh
sjalv. Detaljer, rykten och skvaller om hans bakgrund och privatliv spreds till
miljontals minniskor. Lindbergh drogs in i en mycket nirgingen journalistik
som i forlingningen medverkade till att hans son kidnappades och slutligen
mordades.”

I atskilliga studier har fallet Lindbergh anvints f6r att antingen beskriva
eller kritisera nyhetsmediernas sensationsinriktning och framvixten av en
modern kindiskultur. Medan sociologen Orrin E. Klapp 1949 tog sin ut-
gingspunkt i Lindbergh for att beskriva tidens hjiltedyrkan som ett resultat
av en mingd olika sociala och mediala processer, har andra i stillet framhavt
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hjilten Lindbergh som en self-made man och som ett offer f6r en hinsynslos
medielogik som degraderade honom till en celebritet.® Historikern Daniel
Boorstin menade i 7he Image (1961) att Lindbergh var "den storsta minskliga
pseudohindelsen i modern tid”. Ensamflygningen utgjorde, enligt Boorstin,
en av 1goo-talets verkligt stora bragder. Hindelsen var heroisk i klassisk episk
mening, men medialiseringen av Lindbergh var ett "dramatiskt och tragiskt”
exempel pa hur en sann hjilte forvandlades till en celebritet. Det moderna
mediesamhallet, menade Boorstin, saknade utrymme f6r verkliga hjiltar och
spontana hindelser. Om négon gjorde nagot hjiltemodigt férvandlades han
eller hon genast av ”informationsmaskineriet — press, predikstol, radio och
television — till en celebritet”.™ For att overleva, menade Boorstin, miste dven
hjiltarna ligga sig till med celebriteternas egenskaper. De maste stilla upp
pa medielogiken och gora sig synliga och tillgingliga. Dirfor férvandlades
Lindbergh, trots sin hjiltebragd, till en tautologi och pseudohindelse. Han
var kind f6r att han var kind, och den stérsta nyheten om honom var att han
var en sa stor nyhet.”

Fallet Lindbergh var pd manga sitt mer extremt och mer omfattande
dn nagonting tidigare, men dess epokgorande stillning tenderar dnda att
skymma en betydligt lingre historia i friga om medierat kindisskap generellt
och om flygarens offentliga roll mer specifikt. Historiskt och analytiskt finns
det inte heller nagon anledning att, som i Boorstins affekterade mediekritik,
skilja mellan hjiltar och celebriteter utifrin forestillningar om genuina res-
pektive falska virden. I den samtida kontexten dr epiteten oftast utbytbara
med varandra och rymmer inte ndgon gradering i friga om prestation eller
tortjanst. Daremot kan epitetet sasom "hjélte” och “geni” férstas som ord vilka
osynliggor de sociala och mediala processer som skapar mening kring en of-
fentlig person.” Si har inte sillan Carl Cederstroms popularitet och betydelse
for att”i Sverige vicka forstielse och intresse for flygkonsten”, framstillts som
ett resultat frimst av dennes "vinnande personliga egenskaper”.”

En hjilte férknippas, exempelvis av Boorstin, med speciella egenskaper
och solitira bragder, medan ordet celebritet, ocksé i dess populdra anvind-
ning, snarare riktar uppmirksamheten mot den publika receptionen och
ryktets samproduktion. En utgingspunkt i senare forskning dr att offentliga
personer, oavsett om de kallas for hjdltar eller celebriteter, skapas diskursivt,
genom de sitt pa vilka individer representeras.” Forst niar medierna synliggor
en prestation och fyller den med mening, kan den beskrivas som en bragd.
Broderna Wrights flygningar mellan aren 1903 och 1907 fick mycket lite
uppmirksamhet i pressen. Flera ganger bjods tidningsmin ut till flygfilten
for att bevittna flygforsoken, men intresset var mycket svalt. Joseph J. Corn
(1983) menar att en forklaring handlar om att pressens foretriadare helt enkelt
inte forstod vari det nya bestod. De sig Wrights flygmaskin som en variant
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av luftskeppet, och luftskeppet var ingen nyhet. Forst 1908, nir man insag att
flygplanet var négot annat och nytt, vixte intresset, bade i tidningsspalterna
och utanf6r.” Snarare dn att emanera direkt ur prestationen eller personen
i sig, dr berommelsen alltsa en konsekvens av de sitt pi vilka medierna
tillskriver hindelser mening och personer egenskaper. Karisma, charm och
utstrilning — drag som ofta beskrivs som kinnetecknande for idoler av olika
slag — dr effekter av, snarare dn orsaker till, berommelse.** Carl Cederstréms
betydelse for aviatikens lansering i Sverige handlade inte heller bara om hans
person och handlingar, utan i synnerhet om de mediala framstillningarna av
desamma, och om de férestillningar om hjiltemod och f6retagsamhet som
"1 vida kretsar” kom att f6rknippas med Cederstroms offentliga persona —
"Flygbaronen”.”

Motorflygets publika historia dr redan frin boérjan sammankopplad
med en lang rad omskrivna aviatérer. Bide som journalistisk och historio-
grafisk berittelse upptrader flygpionjiren i nationellt anpassade varianter.
Frankrike har Louis Blériot, Tyskland August Euler och Storbritannien
Samuel Franklin Cody. I Skandinavien 4r de enskilda lindernas flyghis-
torier forbundna med namn som Robert Svendsen (Danmark), Christian
Lie (Norge), Adolf Aarno (Finland) och Carl Cederstrom (Sverige). Listan
kunde goras lingre och mer specifik. Det finns alternativa kandidater och
pionjdrerna har inte sillan varit forst i lite olika avseenden. Svendsen var till
exempel den forste certifikatinnehavaren i Skandinavien, och dven forst att
flyga i Finland. Lie var forste norrman att flyga i Norge med internationellt
aviat6rdiplom, medan polarforskaren Roald Amundsen var den som er6v-
rade det forsta norska flygcertifikatet. I sjilva verket var det svensken Carl
Cederstrom som genomforde pionjirflygningarna i Norge och en fransman,
Georges Legagneux, som utforde motsvarande bragd i Sverige. Att Le-
gagneux intar en ytterst undanskymd plats i Sveriges flyghistoria medan
Cederstrom dr dess absoluta centralgestalt, 4r alltsd bara ett exempel pa hur
motorflygets pionjirer skrivits in i nationellt identitetsskapande berittelser.

Pionjdrernas framskjutna position i flygets internationella och nationella
historiografier méste forstas i relation till de populira myter som uppstod
kring piloterna pa rgro-talet. Motorflyget behandlades pi en ging som
dagsaktuell nyhet och som en historisk milstolpe. Si linge flyget var en ny-
modighet var det ocksa titt mellan olika slags premidrer och nya rekord sattes
ideligen — i tid, héjd och lingd. En flygfird kunde bli ytterligare en notering
om motorflygets fortlopande framsteg, om den exempelvis tilldrog sig pa en
tidigare outnyttjad plats, om den genomférdes pd natten i stillet for dagtid,
om det var en ny flygplanstyp eller om piloten var av annan nationalitet eller
annat kon 4n tidigare.
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Flygarna omfamnades genast av en journalistik som inte bara handlade
om flygplan och flygkonst, utan som i hog grad fokuserade pa flygarna per-
sonligen, pa deras privatliv och familjeférhallanden. Tidningsarbete som
tidigare framfor allt varit en skrivbordssyssla ersattes nu allt oftare av en
uppsokande journalistik med reportrar som rérde sig utanfor redaktionerna
i jakt péa personer och hindelser att skriva om. En viktig arbetsmetod blev
intervjun. Till en bérjan fanns ett visst motstind mot att lita sig intervjuas
eftersom metoden upplevdes som pétringande; att den intervjuade f6rlorade
kontrollen 6ver sina ord. Men den som lit sig intervjuas hade ocksid mycket
att vinna. Miénga skadespelare, forfattare och vetenskapsmin forstod snabbt
att deras framgéng till stor del var avhangig den popularitet som publiciteten
innebar.” Den som ville ha och behalla journalisternas och publikens upp-
mirksamhet var i fortsdttningen tvungen att erbjuda inblickar i sitt privatliv.*

Vid aterkomsten till Paris, efter att ha vunnit flygtavlingen 6ver Engelska
kanalen 1909, tog Louis Blériot genast emot journalisterna p4 sitt hotellrum:
"Vilkomna, vilkomna, sdger han. Han skakar hand med oss alla”, rapporte-
rade Gustaf Hellstrom i Dagens Nyheter.”Sa haglade hundratals fragor pa
franska: — Hur kinde ni er nir ni kom ner?”” De forestillda ldsarna ville
inte bara veta hur ling tid Blériots flygtur hade tagit utan ocksa hur flygaren
sjilv hade upplevt den, och hur han och hans hustru sig ut. Personen bakom
bragden blev dirmed minst lika intressant som bragden i sig. Journalistiken
handlade bade om att beskriva prestationen i det offentliga och om att ”av-
sloja”vad som utspelade sig i det privata.*

I amerikansk press var sa kallad celebrity- eller human-interest journalism
ett nirmast ofrankomligt inslag redan pa 189o-talet.”” Men dven i Sverige hade
journalistiken blivit mer sensationsinriktad kring sekelskiftet. Claés Lundin
noterade till exempel i Nya Stockholm (1890) att pressen alltmer priglades av
snabba nyheter, biografiska artiklar och litt innehall, och att den dirigenom
malmedvetet strivade efter att bli en "verklig godtkopspress”.® Reportage,
intervjuer, starka rubriker och bilder blev viktiga instrument i den hirdnande
konkurrensen. I sin iver att lansera genombrott och pionjirer utmirktes dven
tidningarnas teknik- och vetenskapsrapportering av vad som bendmndes
journalistikens "amerikanisering”.>

Det livliga intresse som priglade pressens rapportering om Blériot, och
senare Cederstrom, kom dven att gilla andra potentiella pionjirer inom
flyget, inte minst frigan om vem som skulle bli Sveriges forsta kvinnliga
aviatiker. Nidr kvinnor omnimndes i samband med flyget gillde det forvisso
oftast “aviatikernas damer”, det vill siga de manliga piloternas fruar eller
fistmor — det framstilldes inte sillan som en sjdlvklarhet att luftseglare “ha
tur hos damerna”.3> Men, dtminstone i ett internationellt perspektiv, fanns
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det forstas ocksa kvinnor som dgnade sig 4t att flyga. Deras engagemang i
sporten kunde emellertid uppfattas som visensskilt frin méinnens. Professio-
nell sport, hivdade skribenten Peter Flygare i en artikel om "Kvinnorna och
aviatiken”, var nigot som inte riktigt lag f6r den kvinnliga féretagsamheten.
Minnens huvudsakliga intresse for "aeroplanflykten” handlade om tivlingen,
att besegra konkurrenter och att sl rekord. Kvinnorna diremot intresserade
sig for flygfirden i sig, for "sjilfva svifvandet i det bla”.3 Men det spekulerades
ocksa tidigt om vem som skulle bli Sveriges forsta kvinna i luften. Narmast till
hands var forstas Carl Cederstroms hustru Minna. Trots att hon inte antydde
nigra sidana ambitioner avslutades en intervju med henne, i samband med
flygveckan 1910, med orden: "En vacker dag i vi vil se friherrinnan Ceder-
strom styra ett aeroplan 6fver Stockholms hustak och runda Klara kyrktorn —
Sveriges forsta kvinnliga aviator!”™? Nir skadespelerskan Mirta Halldén 1911
meddelade att hon tinkte ta lektioner av Cederstrom, framstillde tidningen
Figaro henne som var forsta kvinnliga aviatiker”.» Nagot ar senare presen-
terades en froken Tora Sjoborg som en annan méjlig kandidat. Hon tog lek-
tioner vid Amelie Beeses flygskola i Berlin, och det antogs att hon skulle vara
"flygfirdig”till flygdagarna i Stockholm i september 1912. Tidningen Dalpilen
publicerade stolt vad man menade var det forsta portrittet "af vir unga, vackra
aviatris”* Anda skulle det drja till 1920 innan Sverige och Skandinavien fick
sin forsta kvinnliga flygare, Elsa Andersson.

Flygets etablering gér inte att f6rsti om inte mediernas roll uppmarksam-
mas. Precis som Lindbergh bér Cederstrom begripas som en medial produkt.
Intresset for flyget 1910 strickte sig emellertid langt bortom de enskilda fly-
garna och de brickliga farkoster de firdades i. Flyget var ocksa en symbol for
det moderna, och som sadan kunde den dyka upp i savil futuristens manifest
som i tidningsannonsen for tandkram. Detta féranleder en vidare utblick 6ver
periodens mediala flygscen.

Den mediala flygscenen kring 1910

Aren kring 910 genomférdes pionjirflygningar runt om i vérlden. Pristiv-
lingar, olyckor och dramatiska hindelser ronte ofta internationell uppmark-
samhet. Samtidigt blev flygmaskiner och flygare populira symboler f6r det
nya och moderna. Detta gillde inte minst modernismen inom konsten och
litteraturen, som hyllade det tekniska framsteget och maskinernas kraft. Ett
tydligt exempel pa att flyget snabbt férknippades med sidana symbolvirden
ar att Marinettis andra futuristiska manifest, 7he technical manifesto of litera-
ture (1912), utformades av en flygplanspassagerare som befann sig i luftrum-
met 6ver Milano, medan det forsta hade forbundits med bilismen.* I Sverige
anvinde August Strindberg 1910 den tekniska utveckling som lig mellan
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monoplanet och dess foregingare, f6r att framstilla den konstitutionella
monarkin som négot adlderdomligt. Med ledning av en utforlig presentation
av flygkonstens utveckling i det innevarande érets upplaga av Almanack for
alla lit han Louis Blériots monoplan representera en enklare, mer rittvis och
funktionell forfattning medan de klumpiga och mindre flygdugliga biplanen
fick symbolisera det ridande omoderna statsskicket, med "6verflodiga dick,
invecklad mekanism och f6r minga avtriden”.3®

Om flygets genomslagskraft som symbol vittnar ocksi den samtida re-
klamen. Som blickfing upptridde flygplan och flygare ocksa i sammanhang
som inte omedelbart hade med flyget att gora. Bilder av stiliserade flygplan
och piloter i skinnméssor blev exempelvis snabbt populdra i annonser och
karikatyrer, pa vykort och bokomslag. I svenska tidningar anvindes flygplan i
annonser f6r bland annat tandkrimen Stomatol, restaurangen Sturehof, for-
laget Siléns romanbibliotek, Nordiska kompaniet och Karl Axel Pettersons
konfektionsaftir.” Till de flygrelaterade produkterna horde cyklar med namn
som Flyer, Flying, Flyg och Flygaren.®*

0 T |
Lo il

Vi bedja fi re-
kommendera:

N. K:s Vinterpa-
letd af prima mork-
grd eskimd

a kr. 39.
N. Kis Vinterke-
stymer af T:akul,
kamgarnscheviot i
moderna firger

a kr. 35.
A~B.
Nordiska
Kompaniet,

Stursplan. — Regeringsgatan.§ ¢
Drottninggat. — Scheelegatan, :

e

Flera foretag knot an till det stora flygintresset i sina annonser, &ven om det
sillan fanns négra direkta kopplingar mellan de marknadsférda produkter-
na och flyget. Nordiska Kompaniets annons avbildar ocksa den nya publik-
position som flyguppvisningarna forde med sig (DN 23/9 1910).
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Flygaren blev dven en populir roll pa teatern och i filmen. Skidespelaren
Oscar Textorius spelade till exempel Louis Blériot i Operett-teaterns nyérs-
revy 1910 och pd Marionett-teatern gestaltade Carl Cederstrom sig sjilv i
Hasse Z:as enaktare "Den maskerade flygaren”.® Ett antal spelfilmer som
pa olika sitt behandlade flyget lanserades ocksa i borjan av 1910-talet. Bland
titlarna mirks 7he Aerial Submarine (1910), Ett drama i luften (1911), A Dash
Through the Clouds (1911) och Luftens konung (1913). Hirut6ver visades en rad
aktualitetsfilmer, déribland Flygveckans lyckade tivlingar (1910), med Carl
Cederstrom som huvudnummer.

I savil facklitteratur som skonlitteratur presenterades flyget som ett
emblem for det moderna. I den foérra kategorin kom titlar som Erik Pallins
Flygande méinniskor: Populir Gversikt av luftseglingskonstens utveckling under
dess genombrottsir (1909), Max Grenanders Luftskepp och flygmaskiner (1910),
O.E. Lundholms Om flygning med aeroplan (1910) samt Olle Dahlbecks A7z

Jlyga: Om flygmaskiner och flygkonst (1912). I sidana presentationer av flygkon-
stens historia framstod det motoriserade flyget som slutet pa en ling evo-
lutionskedja av manskliga strivanden, fran Archytas mekaniska triduva (ca
400 £ Kr) och mytologins Daidalos och Ikaros.* Dirmed framtridde ocksa
de samtida piloterna i ljuset av en lang rad enskilda aktérer — mytologiska
gestalter, uppfinnare, konstruktorer och flygpionjirer.

Flygaren blev ocksi en allt vanligare aktor i fiktionen. Det verkliga ge-
nombrottet f6r renodlade flygbocker riktade till barn och ungdom kom f6rst
under 1930-talet.# Det var ocksi under detta decennium som Biggles, den
kanske mest kinde av alla flygare, gjorde entré.** Men redan under 1910-talet
uppmirksammades flyget som en samtida aktualitet i skonlitteraturen. I den
satiriska framtidsvisionen Den stora flygskolestriden: Hvad som hinde i kon-
ungariket Illyrien 1930—33 (1911) gisslades statens oférmédga att hinga med i
aviatikens utveckling. Ett annat tidigt och intressant exempel dr Axel Lunde-
gérds Den stora dagen (1911).

Lundegards roman hade ett tydligt uppsat att vara en satir 6ver forfattar-
kollegan Verner von Heidenstams utveckling till hogfirdig diktarfurste. Vad
Lundegird mer allmint riktade sig mot var den medialiserade forfattarrollen,
att forfattaren 6vergivit sin position som siare och hjilte. Genom att géra sig
tillganglig for den personcentrerade omgivningen degraderar sig forfattaren
till en celebritet. Intressant i detta sammanhang dr att en flygare dr romanens
verklige hjilte och motpol till den hogfirdige diktaren och celebriteten. Ro-
manens intrig utspinner sig kring diktaren Gunnar Stjarngrips storstilade
sextiodrsdag (med tydliga anspelningar pd Heidenstams femtiodrsfest 1909).
Ett centralt inslag i festligheterna dr en flygtavling. I syfte att uppni "gratis-
virldsreklam” hade ”Stjirngripspriset” pi 100 ooo kronor utlysts till den som
kunde firdas med flygmaskin frin Englands 6stra kust och anlidnda till dik-
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tarjubileet. De foregiende arens uppmirksamhet kring flygtivlingarna 6ver
Engelska kanalen och Oresund hade knappast undgatt Lundegard.

Precis som Carl Cederstrom, vilken efter Oresundsflygningen 1910
hade blivit kind som "Flygbaronen”, ir ocksd romanens flyghjilte av adligt
ursprung. Gustaf Eld som uppfyller villkoren fér Stjarngripspriset, vinner
genast virldsrykte och jubilaren oroar sig dver att han ska hamna i den nye
hjiltens skugga. Men till skillnad fran Stjarngrip tillméter flygaren inte be-
réommelsen nigon storre betydelse. Gustaf Eld har tvirtom tagit sig ett mer
ansprikslost namn som inte rojer hans adliga rotter, och under festmiddagen
sitter han bland de enklare gisterna, iklidd sin arbetarblus som han bir med
stolthet. Flygaren representerar siledes ett autentiskt och oférstillt hjilteideal
som stir i motsats till den anspréksfulla ytlighet som foretrids av diktaren.® I
verkligheten skulle en liknande iscensittning ske av Charles Lindbergh 1927.
Medan Lindbergh sjilv ville bira sin flygvapenuniform, ridde pressagenter
honom att genomféra flygningen i civila kldder. Efterat harmonierade detta
ocksa vil med bilden av Lindbergh som en representant for folket och som
en symbol f6r social mobilitet.*

Det symbolsprik och de forestillningar som omgav flyget bidrog dven till
att ge de enskilda flygarna medial mening. Nir Cederstrom tridde in pd den
mediala flygscenen 1910 gick han i viss mening in i en roll som redan utfor-
mats av andra. Som viktig foregingare framstar sirskilt Blériot. Fransmannen
hade flugit 6ver Engelska kanalen, svensken skulle snart flyga 6ver Oresund.
Forst akte han emellertid till Frankrike f6r att utbilda sig i Blériots flygskola.

Den svenska aviatikens affischnamn

Det var under en resa i Tyskland som Carl Cederstrom bevittnade en av
Louis Blériots flyguppvisningar. Blériot hade da nyligen korsat Engelska
kanalen och vunnit Daily Mails flygpris pa motsvarande 18 ooo kronor, och
hyllades som "dagens och Europas hjilte”.# Cederstrom var en av de minga
som direfter sokte sig till Blériots flygskola i Pau i sydvistra Frankrike.I mars
1910 paborjade han utbildningen och i tidningarna omndmndes han snart
som Sveriges forste “aeroplanist”.* Han holl ocksd kontakten med svenska
tidningar under varen. Till Dagens Nyheter skickade han bland annat ett foto
av sig sjilv och sitt flygplan och ldt hilsa att han gjorde framsteg och snart
skulle "tifla med de stora flygminniskorna utomlands”.#” I maj 1910 hade han
klarat alla flygprov och erholl dirmed som forste svensk, och 74:e person i
virlden, ett flygcertifikat.**

Publiciteten kring Carl Cederstrom startade innan han ens hunnit
paborja sin flygutbildning — han framtridde som historiskt och nationellt
betydelsefull redan som potentiell pionjir. I oktober 1909 intervjuades Ceder-
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strom om sina planer i Dagens Nybeter, och utnimndes till "vér forste aviati-
ker”. Tidningens reporter jaimférde honom med Nils Ericson, stambanans
ingenjor, sisom en fortskaffningsmedlens pionjir vird ett eget monument:
"Jag rostar lifligt for en staty ét frih. Cederstrom.” I juni 1910 utfirdades det
forsta svenska aviatordiplomet till Cederstrém och i september skulle han
flyga inf6r svensk publik under Stockholms Flygvecka. Férvintningarna var
hogt uppdrivna och tidningarna dgnade honom stor uppmirksamhet. Vad
Cederstrom dn foretog sig tycks det ha omgirdats av forestillningar om en
historisk innebord. Detta understroks ocksi av Hasse Z, 1 samband med att
vinnen Cederstrom hade 6vernattat i hans hus vid Girdet, dir flygveckan
skulle dga rum. I framtiden, skrev Hasse Z i Dagens Nybheter, skulle sikert
en plakett pryda husets port med texten: "I detta hus hvilade Sveriges forsta
aviatiker natten innan han gjorde sin f6rsta profflykt i Sverige.”s® Detta ut-
talande hade givetvis en ironisk undermening, riktad just mot den historiska
betydelse som tidningarna tillmitte dven helt triviala omstindigheter, om de
bara kunde kopplas till Cederstrom.

Publiciteten kring flyget, och kring flygare som Blériot, bidrog till att Ce-
derstrém intresserade sig f6r denna verksamhet. Som ung hade han drémt om
att bli skadespelare, men fordldrarna sag hellre att han satsade pa en sikrare
bana. Efter avbrutna ingenjorsstudier vid Chalmers skickades han att lisa till
agronom i Alnarp. Efter examen i borjan av 18go-talet vistades han en tid i
Amerika dir han bland annat forséride sig som varietéartist. Ater i Sverige
slog han sig ner som lantbrukare pa familjeegendomen Brunn p4 Ingard. En
viss framgang nidde han vid denna tid 4ven som kuplett-kompositor under
pseudonymen "Calle pa Brunn”. Kring sekelskiftet trottnade han emellertid
pé lantbruket, och med kapital frin vinnen Ernest Thiel startade han foreta-
get Bil-Bol (Bilaktiebolaget) som silde, servade och hyrde ut exklusiva bilar
i Stockholm. Men 1909 fick han alltsd upp 6gonen for ett nytt firdmedel.*
Sjélvklart lockade det hisnande dventyret, men till en del kan beslutet att
introducera flygkonsten i Sverige ocksa ha handlat om en 6nskan att hamna
i blickfanget, att personligen upptrida pa den offentliga arena dir aviatikens
samtidsdrama dagligen dgde rum.”Hans starkt utvecklade sinne for effekten
tilltalades kanske ocksa i viss grad av den roll, som spelades av denne moderne
gladiator, luftens behirskare”, skrev Olof Dahlbeck om Cederstrom efter
dennes déd.5* Kring 1910 var piloterna, vilka ofta var kinda under fantasifulla
artistnamn, de sjilvklara medelpunkter frin vilka berittelserna om flyget
utgick, och erfarenhet inom skadespelaryrket var faktiskt en inte helt ovanlig
bakgrund bland de tidiga pionjirerna. Carl Cederstrém blev snabbt omtalad
som "Flygbaronen”, men egentligen var han inte baron, utan friherre. Mojli-
gen uppkom smeknamnet delvis som en anspelning pa den franska aviatoren,
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och tidigare aktrisen, Elise Deroche vilken under hésten 1909 hade ront stor
uppmirksamhet sisom forsta kvinnliga pilot under namnet "Baronessan’
Raymonde De La Roche.

Cederstroms premiirflygning inf6r svensk publik, och tillika hans mediala
genombrott, skedde di han sommaren 1910 deltog i "kampen om Oresund”.
Kraftmitningen gillde vem som forst kunde flyga 6ver Oresund och mot Ce-
derstrom stod fyra danskar. Det var saledes inte bara en tdvlan mellan enskilda
flygare utan ocksd mellan nationer, och Cederstrom uppmanades att "visa
hvad en svensk dr vird”.$ Flera intressenter var inblandade som arrangérer
och prisutdelare. Danska marinen hade utlyst ett pris till den forste landsman
som lyckades flyga 6ver sundet och i Sverige kontrade Aeronautiska Sillska-
pet med ett pris till den forste svensk som gjorde detsamma.5* Tidningarna pa
bada sidor sundet bidrog till att 6ka intresset genom dagliga intervjuer, rap-
porter om flygarnas planer och det forvintade viderlidget. Tusentals personer
sokte sig till startfiltet pA Amager och mélomradet pd Limhamnsfiltet. Efter
flera f6rsok blev det slutligen dansken Robert Svendsen som vann tivlingen
den 17 juli 1910. En dryg manad senare lyckades dven Cederstrém med denna
gentlemannabragd” — inte som forste man, men som snabbaste: "ett glin-
sande skandinaviskt rekord betriffande savil tid som lingd.”ss

Bedémningen av flygbragdens storhet stod i direkt relation till dess farlig-
het. En av de vanligaste flygnyheterna kring 1910 var rapporter om férolyckade
flygare. I april 1910 meddelades att fransmannen Leblanc avlidit efter att han
flugit in i en klippa, i juni omkom tysken Thaddius Robl i en flygolycka och
i juli stortade amerikanen Wachter. Till flyguppvisningarnas spanning och
dramatik horde att flygarna nir som helst riskerade att storta mot déden. Den
som trots detta vigade sig upp i ett skort flygplan hyllades som hjiltemodig
och manlig. Efter att Cederstrom vilbehillen landat i Limhamn och uppvak-
tats av det samlade pressuppbadet framholl han att"luftsporten dr den ddlaste
och mest krifvande av alla idrotter; den sitter alla bade kroppens och sjilens
krafter pd prof™.5

I pressrapporteringen sommaren 1910 skedde en gradvis popularisering av
Cederstrom, som inte minst framtrider genom de sitt pé vilka han bendmn-
des. I juni och juli var han dnnu "Frih. Cederstrom” eller "baronen”. Flygfor-
soken pa Amager och rekordflykten 6ver sundet forstirkte bilden av honom
som en nationell hjilte, samtidigt som bendmningarna blev mer folkliga,
exempelvis "Calle Cederstom”i Skinska Aftonbladet och”Calle C.”i Sondags-
Nisse under augusti. Nir han flog 6ver Stockholm i september samma ar var
det som "Flygbaronen”s* Militirflygaren Olof Dahlbeck reflekterade kring
benimningen nagra ar senare och konstaterade da att Cederstrém "passerat
det stadium av beromdhet, dar man benimnes med sitt efternamn utan vidare
formaliteter. Han var nu bliven flygbaronen’ ritt och slitt”.
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Nagra manader efter Oresundsflygningen blev det stockholmarnas tur att
ta del av Cederstroms flygkonster. I slutet av september och borjan av oktober
1910 arrangerades Stockholms Flygvecka. Cederstrom intervjuades dagligen
- 7ihjilfragad” enligt honom sjilv — om hur han sig pa arrangemanget och
aviatiken.® Flygbaronen framstilldes & ena sidan som en unik hjilte med
alldeles sirskilda formégor, 4 andra sidan som en vanlig manniska med goda
vinner och en oroligt vintande hustru — négon att bade se upp till och att
identifiera sig med. Flera artiklar behandlade siledes Cederstréms mod och
bragder, men reportrarna frigade ocksd hur"det kindes” och om det var "roligt
nir folk hurrar”.* Hustrun fick frigor om vad hon kinde nir maken svivade i
livsfara flera hundra meter upp i luften: "Nog har jag kint hjirtat i halsgropen
méngen ging, nir jag sett min man tumla om i luften.”

Cederstrom behovde sillan anstringa sig for att fi publicitet. I och med
att han blev efterfrigat nyhetsstoft stod journalisterna i ko for att intervjua
honom. Ett allt vanligare journalistiskt grepp var att omtala att andra tidning-
ar skrev om samma sak och att dmnet intresserade den lisande allminheten.
Enligt Charles L. Ponce de Leon (2002) hérde detta till den amerikanska
kindisjournalistikens centrala element vid samma tid. Att vara beromd inne-
bar att vara refererad till sisom redan omskriven.® Flera anekdotiska artiklar
om Cederstrom handlade just om sjilva uppmirksamheten och om hur
journalisterna stindigt aterkom till samma fragor: Hur kinns det att flyga?
Och ir baron aldrig nervés infor uppstigningarna?® I efterhand lyftes ocksa
Cederstroms eget begir efter att synas fram som en bidragande orsak till den
omfattande publiciteten. En dag ropade en journalist utanf6r huset dar baro-
nen logerade: "Om han inte gir upp om en halvtimme, s& kommer han inte
i middagsupplagan! Inf6r detta fruktansvirda hot bestimde sig Cederstrom
for att flyga.” I friga om uppmirksamheten kring Cederstrdm hade det si-
kert ocksa sin betydelse att han var ndra vin med skimttidningsredaktérerna
Hasse Z och Albert Engstrém. Det var exempelvis i Hasse Z:s Séndags-Nisse
som Cederstrom ldt publicera en kortare "sjilvbiografi” 1gr1.%

Efter de inledande flygningarna éver Oresund och i Stockholm 1910 gav
sig Cederstrom ut pa en Sverige- och Norgeturné for att visa upp sig och
sina flygkonster — nigot som i samtidens press beskrevs som en "Carlsgata”.
I oktober bar det av till Kristiania, didr Cederstrdm blev den forste att flyga
over huvudstaden. Under viren och sommaren 1911 fortsatte baronen med
uppvisningar i Géteborg, Uppsala, Linkoping, Orebro, Givle, Ostersund,
Sundsvall, Karlstad och darefter Norge igen, med flygbesok i flera stiader.”
Overallt méttes Cederstrom av jublande folkmassor. I Kristiania var folk si
uppspelta att de rev kliderna av honom bara f6r att fi en souvenir frin den
store flygaren. Ocksa i Norge var tidningarna aktiva medarrangorer. Det var
Tidens Tegn som bjudit dit Cederstrom och pé vig frin Kristiania till Trond-
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heim fick flygaren med sig en bunt tidningar att sprida 6ver staden, vilket
betecknades som den "Forste flyvepost i Norge”.*

Overallt rapporterade lokalpressen om hans flygningar. Veckor i forvig
annonserades hans ankomst pé affischer och efterit trycktes vykort "Frin
Flygningarna i Orebro” och ”Fran Flygdagarna i Ostersund”. I flera stider
fick Cederstrom ta emot stadens hederspris.® Flygbaronen var nu Sveriges
populiraste man — si hir skrev en lokaltidning i Ostersund nir baronen
anlidnde till staden i juli 1911: "Carl Cederstrom ér ett namn som numera ir
pa allas lippar, och dgaren ir otvifvelaktigt f6r nirvarande den populiraste
mannen i vart land!”7° En manad senare hette det i Nya Wermlands Tidningen:

Friga minsta skolpojke i vart land, hvem Carl Cederstrdm dr och jag ar
ofvertygad om, att svaret skall komma betydligt sikrare frin hans lippar dn
t.ex. ett artal ur den svenska historien eller den besvirliga lixa, som ligger och
tynger pa hans samvete. Carl Cederstrom ir typisk svensk, djirf, oforvigen
och méilmedveten, hvilka egenskaper gjort hans namn beromdt 6fver hela

landet pd mindre 4n négra minader.”*

Att det var Cederstroms personliga egenskaper som gjort honom si populdr
var nagot som togs for givet. Den massiva mediala uppmirksamheten nimn-
des inte — trots att det med storsta sannolikhet var som mediepersonlighet de
flesta skolpojkar kommit i kontakt med honom. Nir tidningar och andra me-
dier vil etablerat Cederstrém som hjilte blev han snabbt "allméin egendom”,
konstaterade Svensk Motor-Tidning. Tidningens beskrivning av publikens
relation till sin flygbaron uppvisar flera likheter med det fenomen som senare
bendmnts "para-social interaktion”, men som framst forknippats med radio
och TV. Personer som publiken enbart kommit i kontakt med via medierade
r6ster och rorliga bilder kan ibland upplevas som tillhérande den egna bekant-
skapskretsen, att de dr nirvarande i vardagen och personer man "kdnner”.”
Uppmirksamheten kring Flygbaronen skapade en sidan nirhet redan rgr:
"Nir angbétskalle fran Stromfirjans stolta forskepp talar om Cederstrom,
skulle en framling tro att han och Cederstrom sedan ménga ar tillbaka dro
forenade genom en fortrolig vinskap.” Att intresset for flygpersonligheten
bidrog till att stirka flygets stillning stod helt klart nir uppvisningarna och
pressbevakningen sammanfattades.”Nir en popularitet af detta slag slir sina
klor i en person, har alltid den sak han dgnar sitt arbete fordelar ddraf.” Efter
Cederstroms resor genom landet och i tidningsspalterna kunde flyget inte
avfirdas lika litt, det hade fingat "massornas uppmirksamhet och gillande”.”
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Flyget som marknadsforingsresurs

Flygetoch piloternalockade biade blickar och pengar till sig. Oscar Lundholm,
professor i maskinlira vid KTH, konstaterade redan 1910 att flygsporten “har
pa ett storartadt sitt varit omhuldad af stater, korporationer, tidningar och
enskilda”.* Flyguppvisningar infér publik blev populira arrangemang som
annonserades och diskuterades i pressen i forvig, flygare intervjuades och
folkmassornas uppslutning och hyllningar skildrades. Antalet flygrekord och
“firsts” att rapportera om var i det ndrmaste odndligt: forsta flygaren ver
Engelska kanalen, forsta flygaren Gver Oresund, forsta ver Sundsvall, forsta
flygpassageraren, forsta flygposten, och sa vidare.”s I egenskap av Sveriges
torsta flygpassagerare blev journalisten Erik Pallin — kind under signaturen
Flying — troligen mer uppmirksammad dn den franske piloten Legagneux
vilken holl i spakarna under deras luftfird 6ver Stockholm 1909. Flygnyhe-
ternas betydelse avspeglades bland annat i att de ofta fick en egen etikett i
tidningarna, exempelvis "Luftseglings-Nytt” i Stockholms-Tidningen. Journa-
lister och tidningar spelade dessutom ofta en aktiv roll genom att arrangera
tavlingar och uppvisningar. Det var Daily Mail som 1909 utlyste tdvlingen om
vem som forst kunde flyga 6ver Engelska kanalen och i Tyskland bidrog Ber-
liner Morgenpost samma dr till att gora Ferdinand von Zeppelins flygningar
till populira folkfester.”® Efter att Paristidningen Le Matin tagit initiativet till
en flygtivling i augusti 1910 kunde en korrespondent i Affonbladet konstatera
att man "har onekligen svart att tinka sig en mera dundrande reklam”.”7 Re-
lationen mellan flygare, medier och publik kan férstis som en ”feedback loop”
dir de olika delarna forstirkte varandra.” Flygarna blev omskrivna i tidning-
arna som darigenom skapade ett publikintresse och gjorde uppvisningarna
till massattraktioner, vilket fick tidningarna att skriva dnnu mer, vilket i sin tur
bidrog till att dnnu fler méanniskor sokte sig till flygfilten.

Forutom att beskriva och framhiva Cederstrom hade tidningarna stor
betydelse for sjilva flygarrangemangens utformning. Detta gillde sirskilt
Dagens Nyheter som var en aktiv medarrangér av tivlingarna 1910 genom att
inritta ett eget flygpris till den flygare som forst lyckades runda Djurgar-
den.” Under Flygveckan édret dirpa engagerade sig ocksa Figaro och Svensk
Motor-Tidning, utgiven av det militirt dominerade Aeronautiska Sillska-
pet. Figaro gav pris till den flygare som stod for den storsta Gverraskningen
under veckan och Svensk Motor-Tidning till den som lyckades bomba ett
“simuleradt pansarfartyg” med citroner.*® Detta var tidiga varianter av det
som nagra ar senare kom att bendmnas "aktiv journalistik”, dir Vasaloppet,
Swvenska Dagbladets bragdmedalj och DN-galan dr mer kinda exempel.”
For att ge "det storsta mojliga antalet Stockholmare” tillfille att "kdnna det
begynnande suset af tjugonde seklets vingslag” engagerade Dagens Nyheter
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lisarna och uppmanade dem att skinka prispengar.®* Peter Fritzsche (1996)
som studerat flyguppvisningarna i Berlin under samma tid konstaterar att
tidningarna fungerade som guider vilka dirigerade folkmassorna och visade
var man skulle st och hur man skulle se, och hur det man sig skulle tolkas.®
Dagens Nyheters pristivlan syftade enligt tidningen till att ge si ménga som
mojligt chansen att fi en skymt av flygningarna, "[h]var och en med egna
6gon!”™ For en mer verklighetsnira upplevelse krivdes emellertid att man tog
del av tidningarnas beskrivningar av hur flygningarna gick till, hur de skulle
torstas och hur flygarna sjilva sig pa sina bedrifter. Efter landningen deltog
tidningarna i publikens hyllningar. De jublande ménniskoskarorna pa plats
tingades pé bild och spreds med tidningarnas hjilp till nya publiker.’

Flyguppvisningarna var omsorgsfullt planerade arrangemang som
mycket vil kan ses som medier i sig sjilva — de synliggjorde aviatiken som
fantastiskt framtidslofte och flygarna som herrar 6ver bade teknikens och na-
turens krafter. Till uppvisningarnas genomslag i andra medier bidrog dven de
celebriteter som rérde sig kring start- och landningsbanorna. Under Stock-
holms Flygvecka 1910 fanns bland andra medlemmar av kungafamiljen och
sangerskan Kristina Nilsson i publiken, och dirutver bekanta idrottsmin,
diplomater, vetenskapsmin och konstndrer.** Sammanlagt kunde det en dag
under Stockholms Flygvecka 1910 samlas si ménga som 50 ooo till 75 oo
dskadare.”

I vintan pa ritt tillfille att starta vandrade Cederstrom ofta omkring
och visade upp sig for publiken. Efter landning strommade folk till f6r att
fa gratulera honom, ibland si entusiastiska att man befarade att "aviatikern
skall bli sliten i stycken av pur fortjusning”.* Mellan start och landning hade
publiken emellertid svart att fi syn pa den som satt vid spakarna. En stor
del av flygningarna koncentrerades till luftrummet 6ver sjdlva filtet, men pa
nigra hundra meters h6jd var det dndd svart att se det lilla flygplanet och
dess forare: "Man sokte pa himlen och fann honom komma stickande lingt
borta pd andra sidan Lindardngen, i riktning fran s6der till norr.”® Den ovana
publikpositionen — att stirra och peka for att forsoka se nagot hogt uppe i
luften — avbildades i flera tidningar och annonser.>°

Flygningarna kostade mycket pengar att genomféra och biljettintikterna
behovdes for att finansiera transporter, flygplanen som stindigt gick sonder
och miste repareras, prispengar for att locka utlindska flygare, och sa vidare.
En anledning till att en del ménniskor tvekade att betala ett dyrt intrdde — en
tidning talade om “oskicket med 6fverbefolkade gratisplatser” — var sikert
att flygningarna de forsta aren var mycket beroende av viderleken. Bliste
det mer 4n fyra meter i sekunden gick det inte att flyga.?”” Flygplansvingarna,
som var klidda i uppspind viyv, tilde dessutom inte regn. Flygningarna blev
dirfor ofta instillda eller framflyttade. Tidningarna utnyttjade denna osiker-
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Om Orkan

intraffar hindrar den inte

| Cedersérdm )
fran att flyga a ;
Apollo-Teaterns i

Hamngatsbacken
forestillningar.

Charmanta bilder
som innehdlla

1. Baron och Hasse Z.

2. Aeroplanet tores ur hangaren.
3. Start,

4. I lutten,

9. Bil-Bol landar.

Succés’t Swucces?

A A R o

Olika medieformer samverkade med och kompletterade varandra. Den forsta
flygningen 6ver Stockholm genomférdes den 18 september 1910. Bara tvé da-

gar senare kunde publiken ta del av uppvisningen pa biograf (DN 20/9 1910).

het genom att i otaliga artiklar beskriva férvintningarna, besvikelserna och
glidjen nir vidret dntligen tilldt avfiard — bade ur flygarnas och ur publikens
perspektiv.”

Ett medium som ocksa drog nytta av denna osikerhet var filmen. Apollo-
Teatern lyckades fa bilder av Cederstrom och hans flygkonster redan forsta
flygdagen under Stockholms Flygvecka r910. De nistfoljande dagarna lit de i
annonser meddela att”[o]m Orkan intriffar hindrar den inte Cederstrom fran
att flyga 4 Apollo-Teaterns forestillningar”.”Charmanta bilder” utlovades av
Cederstrom och Hasse Z, av nir aeroplanet fordes ur hangaren, av flygplanet
iluften och vid landning.** Flera av de forsta drens flyguppvisningar filmades
och visades pa biograf. Givna huvudpersoner var naturligtvis flygarna. Fil-
merna visade nirbilder av flygarna och flygplanen pa marken — men nir de vil
kommit upp i luften sig man dem lika daligt pa film som fran dskadarplats pa
flygfiltet, det var nimligen dir kamerorna var placerade.

Som antyds av tidigare nimnda tidningsannonser f6r tandkrim, varuhus
och herrkonfektion var det inte bara tidningar och biografer som forsokte sla
mynt av flygningarna. Cederstrém anvinde sjilv uppvisningarna i reklam-
syfte. Att hans forsta Blériot-flygplan fick namnet "Bil-Bol” var forstés ett
sitt att marknadsfora det egna foretaget. Vid sidan av de flygpris som tid-
ningarna instiftade till flygveckan 1910 skinkte champagnemirket Heidsieck
& Co Monopole en pokal av forgyllt silver, tillverkarna av brandsprutan
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Pump-rapid instiftade ett hastighetspris pa 500 kronor och Karlshamns
Flaggpunsch ett héjdpris pa 1 ooo kronor.% Mest uppmarksamhet i sam-
tiden fick emellertid det sa kallade Lazarolpriset pd 5 ooo kronor till den
som snabbast flog strickan Stockholm—Saltsjobaden—Vaxholm—Stockholm.
Cederstrom, som var tivlingens huvudnamn, pipekade dock négra dagar
fore utsatt datum att han inte tinkte flyga. Prissumman, menade han, var
alltfor 1ag i forhallande till riskerna. Han menade att Lazarolfabriken bara
var intresserad av god och billig reklam for sitt munvatten.®® Att det var just
mirket Lazarol som pa detta sitt hamnade i blasvider var férmodligen inte
ovintat. Lazarol var ett slags likemedel vars marknadsféring var beryktad.
Till och med i en uppslagsbokstext (Nordisk familjebok, 1911) framstills biade
det hemliga medlet och dess marknadsforing som tvivelaktiga. Lazarol sigs
dir vara ett”i enorm skala utpuffadt arcanum”, och texten papekar vidare att
den”oerho6rda reklamen stiller medlet i nivi med humbugsmedicin, hvarmed
istor skala pengar luras af godtroget folk”.” I en samtida analys av det svenska
reklamvisendet exemplifierade Emil Sommarin kategorin “sensationell re-
klam” just med Lazarolfabrikens pris under flygveckan i Stockholm.%
Tidningarnas medverkan som arrangérer maste ocksa forstds mot bak-
grund av flygevenemangens funktion som marknadsféringskanal. Oavsett om
det var munvatten eller champagne, brandsprutor eller tidningar som skulle
siljas, sa var det virdefullt att forknippas med den vilvilja och entusiasm som
riktades mot flygningarna. Enskilda tidningsredaktorer kunde vara stora flyg-
entusiaster, men det var knappast ren idealism som fick tidningarna att satsa
pengar. Att bidra till och méjliggéra flyguppvisningar innebar for Dagens
Nybheter att tidningen fick del av uppmirksamheten och att man kunde visa
tor lasare och folk 6ver hela landet att man stod pa det moderna framstegets
sida. For publiken pé plats framhivdes tidningens insats genom att flaggor
med texten "D.N.” hissades frin biade en mast och en signalballong nir det
var tavlingsdags.®® Till detta kom att flygningarna var ett tacksamt nyhets-
stoff. Tidningen bidrog till att iscensitta en hindelse som den sedan kunde
rapportera om. Genom att uppmana ldsarna att skinka pengar erbjod man
fler att bli delaktiga i projektet. Tidningen placerade sig dirigenom jamsides
med Europas stora tidningar. Daily Mail hade gjort det, Berliner Morgenpost
och Le Matin. Nu hade dven Dagens Nyheter inrittat ett eget flygpris. Utifran
pressens agerande kan flyguppvisningarna ses som mediehédndelser vilka tid-
ningarna bidrog till att iscensitta for att skapa ett siljande innehéll och for att
kunna marknadsfora sig sjdlva som en tjinande makt i det allminnas intresse.
Uppvisningarna blev det medium som tidningarna anvinde for att gora sig
synliga.”*® Flygarna savil som tidningarna tjinade pd arrangemanget.
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Fran lek till allvar: flyget som nationellt vapen

David Edgerton (1991) och Peter Fritzsche (1992 & 1996) har visat att mas-
siva kampanjer och patryckningar krivdes for att fa allminhet, politiker och
militdrer att inse flygteknikens kapacitet. Ingenjorer, flygintresserade milita-
rer, patriotiska intellektuella och nyhetstorstiga tidningsredaktorer bildade
nitverk for att tillsammans lansera flyget som en teknik vird att satsa pa.’
Mindre uppmirksammat dr emellertid hur de enskilda flygarna agerade f6r
att lansera sig sjilva och flygmaskinernas mojligheter. Flygare som Blériot
och Cederstrom agerade strategiskt och utnyttjade savil personliga kontakter
som mediala kanaler for att fi storsta méjliga genomslag. Det gynnade flyget
generellt men ocksd dem sjilva sisom méngsidiga entreprenérer pa omréidet.
Bada bedrev till exempel bade flygutbildning och tillverkning av flygplan.

Aven om det i bérjan fanns en viss misstro mot flyget fran militirt hall
hade flyget ocksi sina militdra tillskyndare. Broderna Wright lyckades tidigt
fa nyckelpersoner inom den amerikanska armén intresserade av sin uppfin-
ning och dven foretrddare for den brittiska armén besokte dem.* I Sverige
hade Aeronautiska Sillskapet flera hoga militirer bland sina medlemmar.
Sillskapet ordnade bland annat foreldsningar dir l6jtnanterna Carl von Ro-
sen och Henrik Hamilton 1907 holl féredrag om flygteknik och "Principer
med aeroplan”. En person som tidigt tyckte sig se motorflygets militira
mojligheter var Sveriges militdrattaché i Paris, Ernst Linder. Sommaren 1909
bevittnade han den stora flygtivlingen vid Riems och rapporterade hem till
departementet i Stockholm att flyget inom en snar framtid sannolikt skulle
fa stor militdr betydelse.”* Linder eftertriddes 1912 av Karl Amundson som
under méinga ar hade varit ordférande i Aeronautiska Sillskapet och senare
blev chef tor flygvapnet. Tack vare dennes flygintresse och ndtverk i Frankrike
oppnades manga dorrar for Cederstrom och andra svenska entreprendrer
inom flyget. Amundson fungerade bland annat som ridgivare nir Ce-
derstrdm planerade att starta flygskola pi Malmen. Den till en bérjan enkla
verksamheten forutspiddes fi en snabb utveckling och ridgivaren manade
till forsiktighet: "lugnt, mycket lugnt och forsiktigt arbete en mittlig och
sansad reklam!”°¢

Aeronautiska Sillskapets engagemang i Oresundsflygningen och i Stock-
holms Flygvecka var strategier for att lansera flyget f6r den breda allménheten.
Cederstrom anvindes hir som flygets affischnamn — den som visade vad som
var mojligt och som genom sin person skapade intresse och publicitet. Ocksé
Swvensk Motor-Tidnings pris till den som kunde ”bomba” ett mél nere pa mar-
ken visade pa ett mycket konkret och publikt sitt hur flyget kunde anvindas
tor militira dndamaél. Lanseringen av flyget i Sverige har i detta avseende flera
likheter med lanseringen i Storbritannien. Dir fungerade Samuel Cody som
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flygets affischnamn, utklddd till sin amerikanske namne William Frederick
Cody och under dennes artistnamn Buffalo Bill.

De olika intressenternas medverkan i lanseringen av flyget i Sverige kan
ses som en form av samproduktion. Féretridare for militir, ndringsliv och
medier etablerade flyget tillsammans, men utifran olika férutsittningar och
syften.”® Sveriges Aeronautiska Sillskap bidrog med priser, pressen bidrog
bade genom att arrangera tivlingar och genom att rapportera om flyget
och flygarna och Cederstrém medverkade genom att visa upp sig pd savil
flygfiltet som pa teaterscenen, bioduken och i tidningsspalterna. Alla kunde
bidra med nagot och alla hade négot att vinna. Tidningarna silde 16snum-
mer, Cederstrom vann pengar och dra och virvade elever till sin flygskola
och Aeronautiska Sillskapet vann stod for sin sak. Arrangemangen och pu-
bliciteten formedlade budskapet att 7z hade flyget nitt en si avancerad niva
att det var vért att satsa pé, nu var det dags for statsmakten att agera. Savil
flygplanen som flygutbildningarna blev snabbt bittre och sikrare. Statistik
visade till exempel att flygning ar 1912 var tio gdnger mindre riskabel 4n under
det foregiende aret.”

For att fa fart pa de militira flygsatsningarna erbjod sig nagra medlemmar
av Aeronautiska Sillskapet ar 1912 att skinka en flygmaskin till staten — om
staten samtidigt forband sig att kopa in ytterligare en. Nir cheferna for forti-
fikationen och generalstaben yttrade sig i frigan behovde de inte ligga fram
nagra egentliga argument — det rickte med att hinvisa till att det "numera
allmént erkdnnes” att flyget hade mycket att bidra med till krigféringen och
att ”[s]asom kint dr” hade flera linder redan skaffat sig flygmaskiner. Flyg-
uppvisningarna och pressens rapportering hade marknadsfort flyget som
militdrt anvindbart — rent av nédvindigt — och frammanat insikten att tiden
nu maste anses vara inne att anvinda flyget dfven i vir armé”."* I de riksdags-
debatter som féljde befarade en del ledaméter att flyget skulle komma att
hota kavalleriet och att kostnaderna f6r flyget i framtiden kunde bli enorma.
Men anslaget till en flygmaskin och kostnader for 6vning och underhill —
63 0oo kronor — réstades dndé igenom med stor majoritet.™

Den forsta militira flygavdelningen forlades 1913 till Malmen utanfor
Linkoping, pa den plats dir Cederstrom ett ér tidigare startat sin privata flyg-
skola med flera officerare bland eleverna. Samma ar fick militiren ytterligare
en donation. Denna ging var det Anders Zorn som skiinkte pengar till Aero-
nautiska Sillskapet for inkop av ett militirflygplan. Genom 1914 ars hirord-
ning fick flyget en egen organisation och Sverige hade nu ett flygvapen, om
dn i blygsam skala.” Vid forsta virldskrigets utbrott disponerade armén fyra
och marinen fem flygplan, men vid krigets slut fanns fler dn femtio flygplan
i forsvarsorganisationen och 108 flygare hade fatt sin utbildning i Sverige.™
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Avslutning

Sveriges flyghistoria har sin sjilvklara utgangspunkt i aret 1910, da Carl Ce-
derstrdm erévrade det forsta svenska aviatérdiplomet. Nyligen firade ocksa
flyget hundra ar i Sverige, med en mingd evenemang som inte minst fiste
uppmirksamheten pa pionjirgestalten. Cederstrom-minnet har ocksi en
materiell pitaglighet, inte minst i och kring Flygvapenmuseum vid Malm-
slatt utanfor Linkoping. Museets adress dr Carl Cederstréms gata, dir finns
en minnessten over Sveriges forste flygare och inne i museet méter besékaren
Flygbaronen bide i form av autentiska minnesféremal och som vaxfigur. Men
Cederstrom finns dven som frimédrke och har fitt ge namn it en bostads-
rittsforening pd Virmdo. Emellanit hors till och med reminiscenser av den
nationalromantiska retorik som Cederstrom blev foremal for i sin samtid.
Kungliga Svenska Aero Klubben siljer till exempel Kda Wennbergs biografi
Flygbaronen Carl Cederstrom (1999) med foljande ord: "Boken berittar om
hur enastdende Sveriges forste flygare var [...] Lis och var stolt 6ver att vara
svensk.”"4

Minnet av Flygbaronen sprids och reproduceras alltsd i en rad olika sam-
manhang, och det dr precis som pé r91o-talet den enskilde hjilten som fram-
hivs. I den hir artikeln har vi f6rsokt askadliggéra en mer mangbottnad och
komplicerad process bakom hjiltemyterna och det rent teknikhistoriska. Vi
har fist uppmirksamheten pd tandkrimsreklamen, tidningssidorna, filmerna
och vykorten — de medier och sammanhang som gjorde flyget och Flygba-
ronen mojliga i sin samtid. Aven om en minnesskrift som Cederstromiana
(1918), vilken utgavs efter Cederstroms dod, uteslutande bestér av reproduce-
rade tidningsklipp, och saledes ganska explicit illustrerar pressens betydelse
i detta sammanhang, dr det uppenbart att detta inte ricker for att sadana
omstindigheter pa allvar ska noteras. Tidningar ir inte, och har aldrig varit,
bara éterspeglare av foreteelser som frimst utspelar sig nigon annanstans.
Pressen maste, tillsammans med andra medier med vilka den pa olika sitt
samverkat och delat innehall, uppmirksammas som en aktiv medskapare av
det den skildrar.

Genom tivlingar och uppvisningar gjordes flyget till en offentlig och
betydande samtidsforeteelse, till ndgot som minniskor kunde bevittna, lisa
om och prata om. Infoér tusentals askidare visade Carl Cederstrém och de
andra flygarna vad som var mojligt. I tidningarna kunde de ging pa ging
torklara varfor flyget var onskvirt. Det var ocksa dir flygarna framstilldes
som personer att se upp till och att identifiera sig med. Publika spektakel och
kindisjournalistik ska ddrfor inte avfirdas som kuriésa bihang till det poli-
tiska och militira arbetet i det dolda: vad som fran bérjan var en angeligenhet
tor ndgra fa, etablerades med tivlingarnas, reklamens och intervjuernas hjilp
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som en nationell nédvindighet. Men de skeenden som skildrats hir ér inte
bara en historia om strategierna for att lansera flyget. I synnerhet har vi velat
visa att tidningarna, precis som tillverkarna av brandsprutor och tandkrim,
delvis hade andra syften. De bidrog visserligen till att mojliggéra flygning-
arna, men samtidigt gjorde flygningarna det méjligt att silja fler tidningar.

Flyget lanserades och populariserades i medier som flygarna sjilva inte
hade kontroll 6ver. De forsta flygfirderna foretogs under en tid da dven me-
dierna forindrades. Cederstrom var inte bara en tidig akt6r pd flygfiltet utan
ocksa nidgon som tidigt forstod att utnyttja och anpassa sig till nya regler
pa det mediala filtet. Analysen av Cederstroms hantering av medierna kan
darfor siga nagot mer generellt om villkoren for att synas och komma till tals
i det moderna sambhillet. For att dra nytta av medierna var han tvungen att
sjdlv ha nagot att erbjuda, att vara till nytta for dem.

Early aviation and the press.
Journalism, advertising, and the celebrity pilot

In the first years of the twentieth century, numerous attempts were made
at powered flight. What is commonly labelled ‘the pioneer era’ (19oo—1914)
covers the unsteady beginnings of the motorized airplane as well as its
large-scale introduction in warfare and for the transportation of goods and
passengers. Initially regarded as a foolish toy for hazardous adventure, the
airplane rapidly became a favoured symbol of modernity, and the engineers,
pilots, and entrepreneurs involved were celebrated as the heroes of progress.

However, the quick change in opinion regarding the use and benefit of
airplanes was not only prompted by the technical skill of the inventors or
the bravery of the flyers. The aim of this paper is to shed light on the media
history of early aviation, including the celebrity pilot as an important means
by which aviation was publicly experienced and popularized. Through a case
study of the mediatization of the first Swedish aviator, Carl Cederstrém
(1867-1918), the article explores the interplay of the press, other kinds of me-
dia, and advertising in the introduction of the motorized airplane in Sweden
in around 1910.

At this time, air shows and competitions were being arranged all over
the world. The media coverage was massive, and the aviators were frequently
interviewed and celebrated. The press, however, did not only report on the
events. By offering prizes and arranging competitions, individual newspa-
pers played an active role in the introduction of powered flight. When the
Stockholm Air Show was held in 1910 and 1911, one of the Stockholm dailies,
Dagens Nybheter, was among the main organizers. The relation between the
air show and the press coverage can be interpreted in terms of a feedback
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loop: the reporting drew attention to the show; the show became a mass
attraction; and the papers reported it even more. At the centre of attention
was always the aviator Cederstrém himself, popularly known as “The Flying
Baron. The status of this persona and the participation of the press, the ci-
nema, and postcard publishers also made the air shows attractive for sponsors
such as champagne houses, patent medicine companies,and manufacturers of
fire equipment. It was this joint attention that quickly transformed a limited
concern into national awareness. When the Swedish armed forces in 1912
sought funding for its first aircraft, the politicians were easily convinced of
the benefits of aviation.

Keywords: celebrity culture, media history, aviation, new journalism, marke-
ting
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