
 

¿QUÉ PASA CON LA RECOGIDA NEUMÁTICA DE LOS RESIDUOS MUNICIPALES (RNRM)? 

La red de recogida neumática de residuos se ha convertido en un exponente de la inoperancia 

de una  infraestructura  la cual,  lejos de convertirse en un  sistema de  retirada de  residuos al 

servicio de interés general, ha generado y está generando graves perjuicios en el desarrollo de 

la  promoción  inmobiliaria  en  nuestra  ciudad,  no  solo  para  las  empresas  promotoras,  que 

también,  sino  de modo  directo  a  los  adquirentes  de  una  vivienda  bien  sea  en  régimen  de 

cooperativa  o  autopromoción  o  compra  directa,  poniéndose  en  tela  de  juicio  la  viabilidad 

técnica y económica del citado sistema. 

Como  es  por  todos  conocido,  en  diciembre  del  año  2005  se  aprobó  el  Plan  Especial  de 

Recogida Neumática de Residuos Urbanos Municipales, lo que iba a suponer una revolución en 

la recogida de lo que comúnmente llamamos basura pero que a  la postre está resultando ser 

un auténtico despropósito a todos los niveles. 

Antes de seguir aportando más datos, vamos a explicar en qué consiste la recogida neumática 

de residuos, para el que no esté familiarizado con este sistema. 

La recogida neumática de basura es un sistema de recogida de basura que absorbe  la que se 

introduce  en una  especie de  buzón  en  la  calle  y  transporta una  red, mediante  succión  por 

medio de  vacío, hasta  su destino  que  es una  central de  recogida.  Este  sistema no  se debe 

confundir con los contenedores soterrados para residuos sólidos urbanos (RNRM), visualmente 

muy  similar  pero  con  los  contenedores  tradicionales  directamente  bajo  las  compuertas  de 

vertido. 

El usuario de un sistema de recogida neumática solo ve un buzón donde introduce la basura y 

cierra  la puerta y tal vez acciona una palanca para dejar sitio al siguiente usuario. Debajo de 

cada buzón hay un contenedor y el sistema automático desde  la central  lo vacía cada cierto 

tiempo. A pesar de utilizar varios buzones toda la basura va por el mismo tubo. Sin embargo se 

mantiene  clasificada  porque  se  recogen  simultáneamente  solo  las  basuras  del  mimo  tipo 

(orgánica, papel y cartón, envases, etc.). Por lo que es una recogida clasificada selectivamente. 

Describamos literalmente el Sistema de RNRM como se recoge en dicho Plan:  

La red de vertido: Es la parte de la instalación neumática que se ejecuta dentro de las 

zonas  privadas  de  edificios  y  parcelas  edificadas,  y  es  donde  se  encuentran  los 

buzones a través de los cuales los usuarios depositan los residuos. 

La  red de  transporte: Es  la parte de  la  instalación neumática que se ejecuta en  las 

zonas públicas. Se  trata de una  red de  tuberías  soterradas por  las que  circulan  los 

residuos y conectan los puntos de vertido con la central. 

La central. Es la instalación en la que se recogen todos los residuos. De esta mediante 

contenedores con el material ya prensada y mediante el transporte de camiones van 

a vertedero. 

Hasta  la  fecha, en el marco de  los procesos de urbanización de  las actuaciones de 

crecimiento de ciudad  relacionadas en el apartado anterior, a  la  red de  transporte 



 

general  se han  instalado un  total de 15.694 metros  lineales de  tubería en  la  zona 

oeste de Córdoba (que darán servicio a 14.404 viviendas equivalentes). 

Además  de  las  obras  anteriores,  correspondientes  a  la  red  de  transporte,  se  han 

ejecutado  obras  pertenecientes  a  la  red  de  vertido  como  parte  del  proceso  de 

ejecución de  las obras de edificación de diferentes parcelas  residenciales  (parte de 

ellas ya construidas y en uso). 

En  cumplimiento  de  las  previsiones  del  planeamiento  aprobado  se  han  ejecutado 

redes del sistema en    los siguientes crecimientos de  la ciudad ya urbanizados en  la 

zona de Poniente: 

‐ PP O‐1 CIUDAD JARDÍN DE PONIENTE‐1 

‐ PP O‐4 CORTIJO DEL CURA 

‐ PP O‐5 CAMINO DE TURRUÑUELOS 

‐ PP SRA‐N SAN RAFAEL DE LA ALBAIDA‐NORTE 

‐ PP‐PAU O‐3 HUERTA SANTA ISABEL‐ESTE 

‐ PP O‐7 PONIENTE‐SUR 

De esta manera desde el PP O‐1 Ciudad Jardín de Poniente‐1 hasta PP‐PAU O3 Huerta 

de Santa Isabel‐Este se conectarían a la futura central 1A y el PP O‐7 Poniente‐Sur a la 

futura central 2. 

Para  tener  un  conocimiento más  claro  del  desarrollo  actual  aportemos  dos  planos 

donde queda claramente reflejado la Red de Transporte ejecutado (en color verde) y la 

Red Pendiente de Ejecución  (en color  rojo), como así  la situación “provisional” de  la 

situación  de  las  Dos  Centrales  (1A  y  2)  y  decimos  “Provisional”  refiriéndonos  a  la 

situación de las centrales, porque la 1A se establecía en Carretera  de Trassierra en el 

margen derecho en dirección a  la Sierra como se aprecia en el plano segundo que se 

aporta  y  estando  aun  en  el  aire  su  ubicación.  Esta  apreciación  es muy  significativa 

porque el desarrollo de todas las redes de transporte ejecutadas dependientes de esta 

central  (1A)  van  orientadas  a  la  primera  situación  con  lo  cual  genera  otra  nueva 

variable. 



 

 

 

 



 

 

 

El proyecto de esta central 1A, ha sido redactado recientemente, con la variación de su 

situación en la zona verde del PP O‐5 junto al Canal del Guadalmellato, no prevista en 

principio. 

La central 2 aún no tiene definido su proyecto.  

Según  el  Diagnosis  Abril  2017  publicado  por  los  Servicios  de  Planeamiento  de  la 

Gerencia  Municipal  de  Urbanismo  y  SADECO,  en  base  a  los  presupuestos  de  la 

empresa adjudicataria ROS ROCA, correspondientes a la obra civil y al equipamiento, 

reflejan una cifra de: 

  Central 1A: 4.149.445,08 € 

Central 2: 2.103.254,10 € 

 

Se aporta cuadros económicos:  



 

 

Según  informaciones  recogidas  en  Prensa,  por  datos  del  Proyecto  Redactado  de  la 

Central  1ª  los  costes  se  han  aumentado  ostensiblemente  respecto  de  lo  presupuestado, 

incrementándose en 1,5 millones para las cimentaciones y 1,4 millones para las instalaciones, 

alcanzando los 5,1 millones de la Edificación completa. 

Siguiendo  con  los  datos  vertidos  en  el  mismo  dosier  debemos  de  resaltar  las 

inversiones  ya  realizadas  en  la  Red  de  Transporte  y  en  la  Red  de  Vertidos  de  los  Planes 

Parciales ejecutados. 

Resultando  un  total  de  inversiones  realizadas  en  la  ciudad  de  Córdoba  de 

20.321.641,23 €, distribuidos por centrales del siguiente modo: 



 

 

 

 

Trascribiendo  literalmente  el  informe  de  la  Gerencia  Municipal  de  Urbanismo 

tenemos: 

En  la  línea de  impulso de  las determinaciones del  Plan  Especial,  en  este  caso de  la 

parte de  infraestructuras  interiores  a  las parcelas  y  su  acometidas, el Consejo Rector de  la 

Gerencia Municipal de Urbanismo en su sección de 14 de  junio de 2017, ha acordado que 

previamente a la concesión de Licencias de Ocupación/Utilización deben estar ejecutadas las 

conexiones exteriores y todas las infraestructuras interiores de la parcela tanto de obra civil 

como  valvulería  u  otra  instalación  relacionada,  dejando  sin  efecto  la  posibilidad  de 

garantizar su posterior ejecución. 



 

Además de tener en cuenta las tablas expuestas anteriormente, toda la instalación de 

valvulería  (mecánica y eléctrica) de un cuarto de basura oscila de media en 70.000 €. A este 

concepto hay que añadirle el valor de  la obra civil de dicho cuarto, por  lo que hay un coste 

total entre 100.000 y 120.000 euros. 

Siguiendo  como  base,  el Diagnostico  de  Abril  de  2017,  reflejamos  aquí  el  punto  4‐

RESUMEN ECÓNOMICO. 

 

Si hacemos una simple suma de lo expuesto en este punto, la Gerencia de Urbanismo 

en  el mejor  de  los  casos  dispone  de  3.232.173,42  €  para  la  Central  1 A  y  como  vemos  en 

apartados  anteriores el  coste  antes de  su ejecución  rebasa  los 5 millones. A estos  costes  y 

siguiendo  con  la misma  fuente de  información  los  trabajos de  revisión de  los existente  y el 

acoplamiento a la nueva situación de dicha central se valora en 1 millón de euros. Por lo que 

con una simple resta faltan 3 millones de euros para llevar a buen puesto esta actuación.  

De  la central 2 en PP O‐7, nos olvidamos ya que aún no está redactado el proyecto y 

por  tanto  no  podemos  cuantificarlo  pero  si  se  dispone  de  un  aval  de  862.081,27  €  y  su 

ejecución  en  teoría  está  en  2.103.254,10  €.  Por  todo  lo  antes  expuesto  hay  una  inversión 



 

“enterrada” y nunca mejor dicho de 20.361.641,23 € y un déficit de  inversión a realizar para 

que, a priori y técnicamente, esta infraestructura pueda funciona que ronda los 7 millones de 

euros. 

Por  lo que desde RECO haciendo una REFLEXION de toda esta exposición nos surgen 

una  serie  de  preguntas  que  desearíamos  que  se  nos  aclaren  por  el  organismo  a  que 

corresponda: 

1. ¿Porque se cambia la ubicación de la central 1 a la de Proyecto con el consiguiente 

aumento de costes, cuando  las redes de  los diferentes Planes Parciales ejecutado 

no han sufrido modificaciones?. 

2. ¿Quién pagará los incrementos (que son sustanciales) de la ejecución de la Central 

1A y la 2, si los avales presentados son insuficientes?. 

3. ¿Porque siendo la RNBM, una infraestructura concurrente con las de saneamiento 

(pluviales y  residuales) abastecimiento de agua, gas,  telefónica,  redes de energía 

eléctrica  (media  y  baja  tensión)  y  alumbrado  público,  están  todas  estas 

recepcionadas y en servicio desde el momento de la recepción de cada uno de los 

sectores ejecutados y ésta No lo está en ninguno?. 

4. ¿Porque,  todos  los  materiales  y  precios  de  las  diferentes  infraestructuras 

mencionadas anteriormente son de libre mercado, donde solamente se le exige al 

Promotor‐Urbanizador  que  cumplan  los  Pliegos  de  Condiciones  Técnica  de  las 

diferentes compañías receptoras y la RNBM tiene una implicación particular?. 

Porque  hay  que  recordar  que  es  la  única  infraestructura  en  la  que  la  empresa 

adjudicataria, Ros Roca, aporta para que se incluya en el Proyecto de Urbanización 

de  cada  Plan  Parcial  el  diseño,  los  planos  y  presupuesto  de  toda  la  red  y  que 

después supervisa las obras de ejecución de dicha infraestructura. Esto que podría 

suponer  un  aditivo  o  aliciente  para  una  recepción  positiva  por  parte  de  la 

Administración, es un hándicap como está demostrado y como se ha comentado 

en el punto anterior siendo la única infraestructura no recepcionada.  

5. ¿Es viable  la utilización o puesta en servicio de  la red de transporte ejecutada en 

los  diferentes  planes  parciales  que  ha  estado  en  desuso  un  largo  periodo  de 

tiempo,  que  en  algunos  a  casos  alcanza  más  de  6  años?  ¿Y  es  suficiente  la 

valoración estimada la valoración estimada de la reparación de este concepto en 1 

millón de euros?. 

6. ¿Es  racional  seguir  implantando,  con  este  panorama  tan  incierto,  la  red  de 

recogida  que  nos  ocupa  en  los  sectores  de  poniente  que  aún  no  están 

urbanizados?.  

7. Y como epilogo ¿es justo que el último de los agentes en todo este proceso sea el 

que  asuma o haya  asumido  todo estos  gastos  sin  tener por  ahora un  servicio  a 

cambio? 

 
 

Informe elaborado por Rehabilita Córdoba  
Asociación para la rehabilitación urbana y edificatoria de la provincia de Córdoba. 


