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N o es ningún secreto que la
crisis económica que pa-
decemos en España des-

de 2008, reflejo de la crisis global,
haafectadosobremaneraalaacti-
vidad de los ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos, dados los
drásticos recortes que ha experi-
mentado la inversión en Obras
Públicas, motor del desarrollo du-
rante los años de bonanza. Ante el
elevado desempleo, el Colegio de
Caminos está realizando un gran
esfuerzo para orientar a los jóve-
nes ingenieros para que encuen-
tren trabajo en otros sectores o en
otros países, lo que es posible en
muchoscasosdebidoalaexcelen-
te preparación y nivel académico
queconsiguenenEspaña.

Esta coyuntura fuerza una im-
portante salida al exterior tanto
de empresas como de ingenieros
de Caminos españoles, que aca-
ban tropezando con un problema
dereconocimientodelosestudios
enelniveldeMáster,aspectocen-
tral que debería ser corregido por
las autoridades ministeriales. Así,
en los concursos a los que se pre-
sentan nuestras empresas –de re-
conocido prestigio internacional–
éstas se encuentran en desventaja
al no poder incluir en sus ofertas a
ingenierosenposesióndelMaster
oMaestría.

Esta grave situación se plantea
conlosingenierosdeCaminosan-
teriores al plan Bolonia y los que
siguen egresando de las escuelas,
ya que no tienen explícitamente
acreditado que su formación
equivale al máster, tanto en el nú-
mero de créditos cuanto en las
materias impartidas; un reconoci-
miento a través del título de más-
ter que, como decimos, les es exi-
gido cuando salen al extranjero y
han de competir con ingenieros
deotrospaíses.

Años
La duración de los estudios de In-
geniería de Caminos, Canales y
Puertos ha variado en los últimos
años, según los diversos Planes de
Estudio. Sin remontarnos a las
épocas en que había que realizar
un duro examen de ingreso, pa-
sandoporlasetapasenlasqueha-
bía que hacer un curso selectivo,
uno de iniciación y cinco años de
carrera, o en las que había que es-
tudiar seis años de carrera, pode-
mos asegurar que la carrera nun-
ca ha bajado de los cinco años de
duros estudios durante la época
de vigencia de la Ley de Reforma
Universitaria.

LasEscuelasTécnicasSuperio-
res de Ingeniería de Caminos tie-
nen conciencia de ello y están
convencidas de que nuestra ca-

rrera de ingeniería superior, se-
gún la nomenclatura antigua,
equivale al grado más el máster;
de hecho la Escuela Técnica Su-
periordeMadridexpidecertifica-
ciones en que así se hace constar.
Se especifica que los estudios de
Ingeniería de Caminos, Canales y
Puertos han tenido hasta la im-
plantación del plan Bolonia una
duracióndeseisaños,queademás
los estudiantes debían realizar un
Proyecto Fin de Carrera, y que la
finalización de estos estudios da-
ba acceso directo al Doctorado,
por lo que equivalían al nivel de
máster.

La eficacia de estos certificados
será sin embargo dudosa y azaro-
sa si el Gobierno no hace un reco-
nocimiento normativo de dicha
evidencia que elimine cualquier
ambigüedad. Lo han hecho otros
países, y esperamos que también
el Ejecutivo español aborde sin
demora esta cuestión, de la que
depende no sólo la salida profe-
sional de nuestros ingenieros sino
también el prestigio internacional
de nuestros titulados y de la tec-
nología vinculada a la marca Es-
paña.

La consolidación por este me-
dio de la carrera, poniendo fin a la
fractura entre lo antiguo y lo mo-
derno, acabaría también con una

dudosa práctica que llevan a cabo
ciertas universidades privadas,
que ofrecen la retitulación de los
ingenieros de Caminos como po-
sible vía de negocio. Todo indica
que esta retitulación es ilegal
puesto que está expresamente
prohibido reconocer créditos de
asignaturasdeMásterconasigna-
turas de Grado (Real Decreto
13/93 2007) pero, además, esta
práctica es lesiva para los intere-
sesdelosIngenierosegresadosde
una universidad pública o de una
escuela de prestigio al tener que
solicitar la obtención de un más-
ter por una de las universidades
privadas que, salvo excepciones
reseñables, actualmente no han
alcanzado el prestigio que sería
deseable.

Los ingenieros de Caminos y
me atrevería a decir que todos los
ingenieros superiores estamos
confiados en que el Ministerio de
Educación resuelva inequívoca-
mente esta disfunción que nos di-
ficulta la movilidad profesional,
sin riesgos de no ver reconocidos
unos títulos profesionales de alto
nivelydecontrastadacalidad.

D éjenme contarles una historia. En los últimos años
delsigloXXhubounaoleadadefusionesenelsec-
tor del automóvil que afectó entre otras a Daimler

y a Chrysler. Éstas esperaban que la fusión les permitiera
incrementaringresos,ventasyempleados.

Tras superar dos bancarrotas, Chrysler necesitaba una
estrategia para crecer. Sus consejeros, CreditSwiss yFirst
Boston, le recomendaron seis posibles alianzas con fabri-
cantes alemanes. En 1995 tuvieron lugar los primeros en-
cuentros con Daimler-Benz, y dos años más tarde comen-
zaron las negociaciones para la fusión. Los analistas valo-
raron la fusión muy positivamente, ya que eran dos con-
sorcios complementarios destinados a unirse sin hacerse
competencia.Lasrazonesesgrimidasfueronladiversifica-
ciónylaentradaennuevosmercados.Mercedesestabaes-
pecializada en coches de lujo y Chrysler en camionetas,
monovolúmenes y todoterrenos. Cada compañía era fuer-
tedondelaotraeradébil.Chryslervendíael93%desusco-
ches en Estados Unidos mientras que 63% de las ventas de
MercedeseranenEuropa.Laempresaibaatenerdosjefes
ydoscentralesdistintas,asícomodiferen-
tesculturasyformasdetrabajar.

La fusión se anunció en mayo de 1998 y
fue aprobada por los accionistas en sep-
tiembre.Elresultadofuelaquintacompa-
ñía del mundo por volumen de produc-
ción, equiparándose con General Motors,
Ford, Toyota y Volkswagen. Daimler-
Benz pagó 38.000 millones de dólares y adquirió el 53%
del nuevo negocio, mientras que Chrysler se quedó con el
restante47%.

La fusión se hizo mediante intercambio de acciones y
fue cuidadosamente planeada y ejecutada. Se llevó a cabo
un análisis de 100 fusiones pasadas, que concluyó que la
clavedeléxitoresidíaenlasinergiaestratégicaylaintegra-
ción posterior. Se crearon grupos de trabajo, especializa-
dos en todos los aspectos, que vigilaron y controlaron cada
fase y, aunque su esfuerzo supuso un importante ahorro
de costes, las tensiones fueron inevitables, debido a la dife-
rente forma de hacer las cosas; a las profundas diferencias
culturales. Daimler era mucho más disciplinado y buro-
crático frente a la espontaneidad y rapidez de los america-
nos a la hora de tomar decisiones. Las dificultades se agra-
varon por el sentimiento, justificado, de los americanos de
que no había sido una fusión, sino una compra. Prueba de
ello fue que unos años más tarde se redujeron a uno tanto
el número de presidentes, como las sedes. Por supuesto,
ambosenAlemania.

Kirk Kerkorian, quien fuera principal accionista de
Chrysler con un 14%, demandó a DaimlerChrysler argu-
mentando que entre Chrysler y Daimler-Benz no hubo
una “fusión entre iguales” como anunció el presidente de
Daimler-Benz,JürgenSchrempp,sinounaabsorciónhos-
til. Esto supuso pérdidas para Kerkorian y el resto de ac-
cionistas de Chrysler pues en caso de una absorción hostil
hubieranrecibidomásdineroporsusacciones.Aportóco-
mo principal prueba unas declaraciones del directivo ale-
mánaldiarioFinancialTimesenelaño2000enlasquere-
conocía que había presentado la operación como una “fu-
sión entre iguales” por motivos estratégicos cuando el ne-
gocio fue contemplado como una absorción desde el prin-
cipio.

Valoración
Dos años después de la fusión, el valor de la empresa era
menordelamitaddelmáximoquehabíaalcanzado.Elva-
lor de la empresa, estimado en 72.000 millones de dólares
en el momento de la fusión disminuyó a 55.000 millones
de dólares cuatro años después. La empresa tuvo que
abandonar los objetivos de reducción de costes y despedir
90.000personasen4años.

A pesar de tener mayoritariamente productos comple-
mentarios aparecieron problemas de duplicidad como en
el caso de los todoterrenos, pues los dos fabricaban este ti-

po de vehículo. En un principio, Daimler
quiso retirar los fabricados por Chrysler
pero finalmente se llegó a un acuerdo por
el cual los dos seguirían produciéndolos,
aunque sería Mercedes quien fabricara
losmotoresdelosamericanos.

Al final, la gestión de la empresa se hizo
imposible y acordaron su separación. Ca-

da una eligió el camino y la estrategia que más les conve-
níanasusaccionistasyempleados.

Ahora, donde pone Daimler, pongamos British Airways
ydondeponeChryslerpongamosIberia.Haymuchísimas
similitudes entre esta fusión y la relatada. El análisis de las
fusiones de los últimos veinte años nos dice que sólo el 7%
de las fusiones entre iguales han sido exitosas. La conclu-
sión de este análisis es que no hay fusiones entre iguales.
Siempre hay una empresa que al final compra a la otra y
quiere ejercer el papel de dominante. Y esto crea grandes
conflictos,financierosyculturalesqueprovocanlafrustra-
cióneincertidumbredelostrabajadoresyprovocanelfra-
casodelafusión.

Haría bien Iberia si saliese de esta fusión alegando que
no es una fusión entre iguales y una vez fuera intentase re-
parareldañohechobuscandosupropiaestrategia.Sinolo
hace, lo más seguro es que veamos en pocos años como
Iberia se convierte en una línea regional y al final desapa-
recerá.
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