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Estados Unidos ha abierto el debate so-
bre la conveniencia de desbloquear las 

patentes de las vacunas del coronavirus. 
No sería la primera vez que sucede algo 
así. Volvo lo hizo con un invento crucial 

en la segunda mitad del siglo XX.
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CON LA HISTORIA

Protesta contra las patentes de las vacunas.

La patente regalada del cinturón  
de seguridad 

Estos días se debate la conveniencia o 
no de liberar las patentes de las va-
cunas contra el covid-19. La mirada 

cortoplacista posiblemente solo vea la 
pérdida económica de los grandes labora-
torios farmacéuticos si finalmente esto se 
produce. Pero las empresas, al menos las 
de verdad, son mucho más que una cuen-
ta de resultados y unos beneficios astro-
nómicos a finales de año. 

Sirva de ejemplo el caso de Volvo y el 
cinturón de seguridad. En 1958 la empre-
sa automovilística sueca incorporó en su 
plantilla al ingeniero Nils Bohlin, que has-
ta entonces había trabajado en el departa-
mento de aviación de Saab. Allí había 
ayudado a desarrollar el modelo J35 Dra-
ken, un caza que el país escandinavo fa-
bricó desde 1955 hasta el 1974 y que tenía 
como punto fuerte su fácil manejo y po-
der rearmarse y repostar en solo 10 minu-
tos. Eran tiempos de Guerra Fría y la 
URSS estaba demasiado cerca como para 
no estar preparado. 

Sin embargo, en Volvo, Bohlin no fue 
contratado por la capacidad mortífera de 
sus diseños sino justo por lo contrario. 
Fue el primero en dirigir el departamento 
de seguridad de la compañía con un en-
cargo muy concreto: crear un mecanismo 
de retención de los ocupantes del vehícu-
lo que los protegiera en caso de acciden-
te. La orden venía directamente del presi-
dente de la empresa, Gunnar Engellau, 
también ingeniero, y que había visto có-
mo algunos de sus familiares perdían la 
vida en la carretera. 

A los pocos meses, basándose en su 
experiencia aeronáutica, Bohlin ya había 
terminado su propuesta: un cinturón 
con tres puntos de anclaje en la pelvis y 
las costillas, que al ser flexibles amorti-
guaban el impacto. Hasta entonces los 
cinturones solo tenían dos puntos de re-
tención situados a ambos lados de la cin-
tura. Esto en el caso de los coches que lo 
tenían. 

En 1959 Engellau dio la orden de incor-
porarlo al modelo Amazon para comen-
zar a introducir el invento en sus vehícu-
los, y al poco se fue poniendo a los de-
más. Inicialmente había muchas reticen-
cias a utilizarlo. Los conductores se que-
jaban de que les estorbaba. Desde Volvo 
invirtieron muchos esfuerzos para mejo-
rarlo e hicieron estudios para demostrar 
su eficacia. Hay que tener en cuenta que 
en 1965 en Suecia solo lo utilizaban el 
25% de los usuarios pero que en 1975 ya 
se llegó al 90%. Entonces la mayoría de 
los utilitarios del mundo ya eran fabrica-

dos con los cinturones de Bohlin de serie. 
Obviamente, Volvo patentó el invento. 

En teoría esto le aseguraba poder fabri-
carlo en exclusiva u ofrecer licencias a 
otras marcas dispuestas a incorporarlo. 
En cambio, los suecos pusieron su diseño 
a disposición de todos los competidores 
de manera gratuita, porque el objetivo 
era salvar vidas. La poderosa industria 
americana, por ejemplo, lo comenzó a in-
cluir en sus unidades durante la década 
de 1960. 

En este espacio somos poco dados a la 
historia ficción, pero es imposible no 
imaginar cómo habría sido el mundo del 
automóvil si Volvo no hubiera liberado la 
patente. La cantidad de muertos y heri-
dos en las carreteras habría sido mucho 
peor de lo que ya ha sido todos estos 
años. 

Aquel acto de generosidad de Volvo 

convirtió la marca en un referente de la 
seguridad automovilística y aún hoy en 
día este es uno de sus puntos fuertes tal y 
como nos recuerdan sus campañas publi-
citarias. 

Cada sector tiene sus peculiaridades. 
Es mucho más difícil fabricar vacunas 
que cinturones de seguridad, pero tam-
bién es verdad que todo el mundo puede 
elegir de qué manera quiere pasar a la his-
toria cuando tiene que hacer frente a si-
tuaciones excepcionales. 

Después de aquella invención, Nils 
Bohlin continuó trabajando para desa-

rrollar otros elementos de protección. 
Los últimos años de su vida –murió en 
2002 a los 82 años– recibió todo tipo de 
reconocimientos y está considerado uno 
de los inventores más relevantes de la se-
gunda mitad del siglo XX. Sobre todo 
porque, gracias a él, muchas personas 
han continuado con vida después de ha-
ber sufrido un accidente de tráfico por 
circular con el cinturón de seguridad 
abrochado. Fuera de la marca que fuera 
su coche.  

Xavier Carmaniu Mainadé

el sistema 

El sistema de patentes actual 
tiene su origen a finales del si-

glo XVIII, cuando la Francia 
revolucionaria y los novísi-

mos Estados Unidos comen-
zaron a redactar leyes para 

proteger a los creadores de las 
invenciones. A partir del siglo 
XIX el marco jurídico dedica-
do a las patentes se fue per-

feccionando empujado por el 
auge tecnológico que supuso 

la Revolución Industrial. 

Unas leyes que 
se remontan al 

siglo XVIII  
Nils Bohlin, inventor del cinturón  

de seguridad, en 1999.

aparecen en cuanto el rival come-
te un error y mantener la calma, 
aunque la partida se ponga difícil. 
Por supuesto, todas estas son ha-
bilidades que pueden entrenarse 
y mejorarse cada vez más para ser 
más determinante en el escenario 
competitivo. Ser autocrítico o au-
tocrítica también es importante 
aquí, pues aunque hablamos de 
un juego de equipo es decisivo 
saber dar un paso atrás y aceptar 
los errores individuales para así 
poder crecer como conjunto, con 
humildad, pero a la vez con soli-
dez y ambición. 

 Con esta filosofía hemos podi-
do ascender de la División de ac-
ceso a la Segunda División de la 
Liga Canaria eSports Hiperdino, y 
con ella queremos seguir adelan-
te hasta donde podamos llegar. 
Queremos dar con ello un mensa-
je desde Hestia Ignis Team a to-
dos esos chicos y chicas que quie-
ren tomar este camino: lo impor-
tante no es solo ganar, es hacerlo 
como equipo, unidos y unidas, 
aprendiendo y superándonos ca-
da día, llevando esa mentalidad a 
los demás aspectos de la vida.

mano. Así, en un suelto meditado 
en extremo, el que fuera mentor 
de la socialdemocracia recapaci-
taba sobre la discordancia entre 
lo que se entiende por progresis-
mo y un gobierno entregado al 
separatismo y los «bolivarianos 
de guardarropía». En fin, como in-
sistía el pensador austríaco, ética 
y estética deben ser uno, aunque 
a la vista está que para las izquier-
das que rigen España no es así. De 
ahí que este contumaz radicalis-
mo en el lenguaje y en las ideas 
provocase un paulatino distancia-
miento ente la ética del hombre y 
la política de las acciones. Y los 
madrileños, por supuesto, no lo 
olvidaron a la hora de depositar 
su voto en las urnas.  

   En conclusión, y al margen de 
otras razones igualmente legíti-
mas, esta dos, la ausencia de 
comprensión de lo qué es la liber-
tad como valor y anhelo humano 
y el radicalismo ideológico, son 
las que han marcado la evolución 
negativa de las izquierdas en Ma-
drid. Otra cosa será extrapolar es-
ta visión al conjunto del país, pe-
ro, tal vez, en poco tiempo sea-
mos testigos de un gran vuelco 
político en toda España. 

La libertad 
sentida y ansiada 
por cientos  
de miles de 
madrileños en 
plena pandemia, 
no era algo a 
despreciar, y 
menos a ignorar

. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


