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Resumen: Este estudio se enfoca en las diferencias de género en inseguridad percibida caminando en 
un entorno urbanos aparentemente seguro y caminable, como es la ciudad de Granada. Se examinan 
los elementos del entorno construido y los factores sociales que disuaden de caminar. Los datos pro-
vienen de cuestionarios a estudiantado universitario en 2020 y 2022. Se utilizó metodología cuantita-
tiva con Análisis No Lineal de Componentes Principales (ANLCP), Análisis Factorial Exploratorio (AFE) y 
Test U de Mann Whitney. Los resultados muestran la relevancia de los factores ambientales y sociales 
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1. Introducción

En las últimas décadas, las políticas urba-
nas y de movilidad, orientadas hacia la 
sostenibilidad, promueven modelos ur-

banos que priorizan la proximidad y los modos 
de desplazamiento activos (Banister, 2008; 
HaBiBian & HosseinzadeH, 2018; Un-HaBitat, 
2017). En concreto, la posibilidad de despla-
zarse caminando en ciudades compactas y 
diversas es la forma más sostenible de movili-
dad respecto a los viajes motorizados dado su 
mínimo consumo energético y que no genera 
emisiones contaminantes (Brand & al., 2014). 
El entorno construido es un factor determinan-
te en la elección del modo de desplazamiento, 
existiendo una profunda interrelación entre el 
espacio urbano y las formas de movilidad que 
tienen lugar en él (Grindlay & al., 2021). Son 
varios los elementos del medio urbano que fa-
vorecen y/o disuaden la “caminabilidad”, térmi-
no equivalente al anglosajón walkability, como 
concepto que engloba todas las dimensiones 
del entorno construido favorecedoras del ir a 
pie (arellana & al., 2020; Fonseca & al., 2021; 
HaBiBian & HosseinzadeH, 2018; rUiz-Padillo & 
al., 2018). No obstante, además de las caracte-
rísticas físico-espaciales del medio, la percep-
ción de (in)seguridad influye poderosamente en 
la decisión de caminar, siendo éste un elemento 

recientemente incorporado a la sostenibilidad 
urbana (Un-HaBitat, 2022). 

La inseguridad hace referencia a la percepción 
personal respecto al tráfico motorizado, y al 
riesgo de ser víctimas de un crimen o de violen-
cia en el espacio público (aBdUlla & al., 2017; 
adkins & al., 2019; Foster & al., 2014; sHaer & al., 
2021). Este trabajo se centra en la percepción 
de inseguridad referida a la sensación de estar 
inseguro/a, teniendo miedo del crimen, en ge-
neral, o del riesgo de ser víctima de un crimen, 
en particular, que implica una menor probabi-
lidad de desplazarse caminando. En ciudades 
con altas tasas de criminalidad, esta es una de 
las principales causas que disuaden los des-
plazamientos peatonales, especialmente, para 
las mujeres (caPasso da silva & rodriGUes da 
silva, 2020; ceccato & loUkaitoU-sideris, 2021). 
También es un factor limitante en la movilidad 
peatonal en entornos aparentemente camina-
bles y seguros y con bajos índices de delin-
cuencia. La inseguridad en las calles perpetúa 
la desigualdad de género al limitar la libertad 
de movimiento de las mujeres en mayor medida 
que la de los hombres (Ferrer & rUiz, 2018; 
koskela, 1997, 1999; Pain, 2001; Paydar & al., 
2017; Un-HaBitat, 2017). Hay varios estudios 
que consideran que la percepción de la inse-
guridad debida a miedo al crimen en el espacio 
público urbano está condicionada por factores 
de tipo ambiental, social y personal, así como 

en la percepción de la inseguridad para ambos géneros, aunque las mujeres perciben un mayor nivel 
de inseguridad y adoptan tácticas de evitación y confrontación, incluso dejando de caminar en situa-
ciones de riesgo percibido. La inseguridad percibida, aun en ciudades con bajas tasas de criminalidad, 
es un factor que debe considerarse en las políticas urbanas.

Palabras clave: Entorno construido; Percepción de (in)seguridad; “Caminabilidad”; Disonancias de 
viaje; Género.

Influence of the built environment on insecurity perception and 
walking preference from a gender perspective
Abstract: This study focuses on gender differences in perceived insecurity in walking in an apparently 
safe and walkable urban environment, such as the city of Granada. It examines elements of the built 
environment and social factors that discourage walking. The data come from questionnaires to univer-
sity students in 2020 and 2022. Quantitative methodology with Non-Linear Analysis of Principal 
Components, Exploratory Factor Analysis and Mann Whitney U Test was used. Results show the rele-
vance of environmental and social factors in the perception of insecurity for both genders, although 
women perceive greater level of insecurity and adopt avoidance and confrontational tactics, including 
stopping walking in situations of perceived risk. Perceived insecurity, even in cities with low crime 
rates, is a factor that needs to be considered in urban policies.

Keywords: Built environment; Insecurity perception; Walkability; Travel dissonances; Gender.
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por experiencias previas propias y/o ajenas de 
victimización (Foster & al., 2014; Jore, 2019; 
larrañaGa & al., 2016; lizárraGa & al., 2022; 
lUccHesi & al., 2021; Martín-Blanco & al., 2022; 
rUiz-Padillo & al., 2018; van sooMeren, 1996). 

El objetivo de este artículo es evaluar la inci-
dencia de los elementos del medio construido 
en la percepción de inseguridad caminando. Se 
pretende demostrar que, incluso en una ciudad 
caminable y con bajas tasas de criminalidad, 
existen diferencias de género significativas en 
relación con los factores y elementos especí-
ficos del entorno que generan inseguridad, y 
que dan lugar a estrategias diferenciadas de 
gestión del miedo al caminar. Además, como 
novedad, se analiza la influencia de la percep-
ción de la inseguridad entre la elección modal 
preferida y la elegida para hombres y mujeres. 
El trabajo forma parte de los recientes estudios 
sobre percepción de inseguridad en espacios 
públicos de ciudades españolas, donde hay, en 
general, bajos niveles de criminalidad (Ferrer 
& rUiz, 2018; García-carPintero & al., 2022; li-
zárraGa & al., 2022; rodó-de-zárate & al., 2019; 
rodó-de-zárate & estivill, 2016), y donde se 
puede disfrutar del hecho de caminar como 
privilegio social (Boyer, 2022). La mayoría de 
las investigaciones han sido de tipo cualitativo 
y son menos los trabajos que utilizan metodo-
logía cuantitativa (león & al., 2022; lizárraGa & 
al., 2022). El trabajo se centra en un entorno 
aparentemente caminable y seguro, como es 
el de la ciudad de Granada (España), y sobre 
población universitaria que presenta caracterís-
ticas específicas, dado que prefieren y eligen 
vivir cerca del campus donde estudian, lo que 
les permite el uso de modos de transporte no 
motorizados en mayor medida que el resto de 
la población (caPasso da silva & rodriGUes da 
silva, 2020). Además, prefieren escoger modos 
de transporte que les permitan tiempos de viaje 
lo más cortos posibles para evitar llegar can-
sados al centro universitario (HewawasaM & al., 
2020). En el caso de Granada, el carácter pre-
dominantemente peatonal de su centro urbano 
y su aparente seguridad, así como la disponibi-
lidad de modos de transporte no motorizados y 
de transporte público, además de la localización 
céntrica de los centros universitarios, hacen de 
ella un lugar ideal para explorar la percepción 
diferencial de inseguridad según género en el 
espacio público y su condicionamiento por las 
características del medio construido. El estudio 
se ha elaborado a partir de los datos obtenidos 
en dos encuestas realizadas a estudiantes de 
la Universidad de Granada, una ciudad con 
campus universitarios centrales y que ofrece un 
entorno urbano seguro y peatonalmente agra-
dable, donde el 54% de los desplazamientos 

totales se realizan caminando (ayUntaMiento de 
Granada, 2013), y que, al igual que otras ciu-
dades de su entorno, se caracteriza por tener 
bajos niveles de criminalidad (0,43 crímenes 
por cien mil habitantes, similar a la media de 
España 0,41; (Ministerio del interior, 2023). 
Esta circunstancia permite analizar cómo afec-
tan a la percepción de inseguridad según géne-
ros los factores ambientales y sociales (valera 
& GUàrdia, 2014).

Este trabajo se compone de cinco secciones. 
Tras esta introducción se expone la literatura 
sobre los factores que afectan a la percepción 
de la inseguridad en el entorno construido. En 
segundo lugar, se detallan los materiales y mé-
todos empleados. A continuación, se presentan 
los resultados que incluyen el reparto modal 
de la movilidad y las disonancias de viaje de la 
población encuestada; los elementos del entor-
no construido disuasores y facilitadores de la 
movilidad peatonal y, además, la clasificación 
y localización de los elementos sociales y del 
entorno construido percibidos como disuasores 
de la movilidad a pie en la ciudad. Se estudian 
las diferencias de género a través de la valo-
ración de la población sondeada. Finalmente, 
estos resultados son discutidos y se obtienen 
conclusiones que incluyen algunas recomenda-
ciones para las políticas urbanas.

2. Entorno construido y percepción 
de (in)seguridad

2.1. Factores que influyen en la 
percepción de (in)seguridad 
Los principales factores que influyen en esta 
percepción al caminar son de tipo ambiental, 
referidos a la configuración del entorno cons-
truido, factores sociales y las características 
personales que, a su vez, están condiciona-
dos por experiencias de victimización (valera 
& GUàrdia, 2014; van sooMeren, 1996). Los 
primeros incluyen el diseño y la configuración 
del espacio urbano que impacta en cómo se ex-
perimenta el miedo y las imágenes específicas 
que evoca (lizárraGa & al., 2022; Martín-Blan-
co & al., 2022; rodó-de-zárate & estivill, 2016). 
Los factores sociales se refieren a normas cul-
turales, apoyo social y cohesión comunitaria, y 
a la presencia o no de determinadas personas 
o grupos de personas (transeúntes, drogadic-
tos, pandilleros, etc.). Finalmente, los factores 
personales incluyen experiencias persona-
les previas directas y/o vicarias de victimiza-
ción, el género, la edad y otras características 
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individuales que pueden influenciar la per-
cepción de (in)seguridad (Foster & al., 2014; 
larrañaGa & al., 2016; lUccHesi & al., 2021).

2.2. Elementos del medio 
construido, “caminabilidad” y 
seguridad
Son múltiples los elementos y atributos del medio 
construido que favorecen y/o disuaden el caminar 
y otorgan un carácter más o menos caminable 
a un espacio urbano. Ha habido numerosos 
estudios para evaluar la “caminabilidad” a 
través de diversos indicadores e índices que 
evalúan la calidad del entorno urbano (Fonseca 
& al., 2021; HaBiBian & HosseinzadeH, 2018; liao 
& al., 2020; wanG & yanG, 2019). Destacan en 
español los trabajos dirigidos por los profesores 
PozUeta & al. (2009) y más recientemente por 
rUiz-aPilánez & solís (2021). Esencialmente, 
un entorno caminable debería incluir, según 
ForsytH & soUtHwortH (2008), distancias cortas, 
libre de grandes barreras, un ambiente seguro en 
términos de tráfico y crimen, con infraestructuras 
peatonales adecuadas y disponer una superficie 
peatonal suficiente con un paisaje y diseño 
arquitectónicos atractivos (laMíqUiz & al., 2022; 
Miralles-GUascH & MarqUet sardà, 2013; 
Moreno, 2022; rUeda-PalenzUela, 2022).

A pesar de que no hay unanimidad respecto 
a la consideración de los atributos del medio 
construido que favorecen la “caminabilidad” 
(lee & MoUdon, 2006; toBin & al., 2022), si 
hay un consenso en cuanto a las dimensiones 
del entorno construido beneficiosas para los 
desplazamientos a pie, como son las conocidas 
“5Ds”, establecidas por ewinG & cervero 
(2010), es decir: “Densidad; Diversidad; Diseño; 
accesibilidad al Destino y Distancia al transporte 
público”. No obstante, en ciudades compactas y 
con una buena cobertura de transporte público, 
como las europeas, se pueden obviar los dos 
últimos, quedando las clásicas “3Ds” como 
atributos esenciales utilizados en estudios 
previos y empleados para construir índices de 
“caminabilidad” (aBdUlla & al., 2017; alonso 
lóPez, 2013; cervero & kockelMan, 1997; ewinG 
& cervero, 2010; Frank & al., 2005; HaBiBian & 
HosseinzadeH, 2018).

La relación entre “caminabilidad” y seguridad ha 
quedado asimismo ampliamente demostrada, 
no solo asociada al entorno físico sino también 
al papel de la percepción de la seguridad, tanto 
frente al atropello como respecto al crimen, 
que puede atraer o disuadir a la población a 
caminar (ecHeverria, 2004; Fonseca & al., 2021; 

kerr & al., 2015; loUkaitoU-sideris & eck, 2007; 
sHasHank & scHUUrMan, 2019). Así pues, las 
características del entorno construido afectan 
a la actividad peatonal y física a través de la 
percepción subjetiva existiendo una asociación 
positiva entre un entorno seguro y la frecuencia 
de caminar (zHao & al., 2020). Este impacto 
negativo de la inseguridad sobre el caminar 
es especialmente grave en determinados 
contextos, como el latinoamericano, donde la 
falta de seguridad por el crimen es uno de los 
principales elementos disuasorios para andar 
por el espacio público (arellana & al., 2020; 
larrañaGa &  al., 2019; Moayedi & al., 2013; 
villaveces & al., 2012). Hay numerosos casos 
en que la preocupación por la inseguridad 
explica que se abandone el caminar como 
forma de desplazamiento, como en México 
(calonGe-reillo, 2022), Colombia (villaveces 
& al., 2012), o Libia (aBdUlla & al., 2017). O 
que se habite en barrios cerrados donde es 
posible caminar, pero con el coste de sentirse 
encerrados (Malizia, 2012; UrtecHo-osorto & 
al., 2021). Sin embargo, en el área metropolitana 
de Washington, carlson & al. (2018), han 
encontrado una baja conexión entre seguridad 
y caminar, lo que revela la influencia de los 
diferentes contextos donde están realizados los 
estudios y pone de manifiesto la necesidad de 
seguir investigando para clarificar esta relación 
entre seguridad y “caminabilidad”.

Volviendo a las características del entorno 
construido, se establece que la seguridad no 
se percibe de forma homogénea por zonas, 
sino que hay determinados elementos urbanos 
que generan bajos niveles de seguridad en 
las ciudades (sHacH-Pinsly & Ganor, 2021), 
comportándose como señales ambientales 
que disminuyen la probabilidad de caminar 
(loUkaitoU-sideris, 2006; Mendes de leon & al., 
2009; ottoni & al., 2021; yen & al., 2014). 
También puede darse la paradoja que lugares con 
buena iluminación y alta densidad de personas, 
como algunos centros históricos, son los que 
concentran más casos de criminalidad (van 
sooMeren, 1996). Los elementos que fragmentan 
el espacio e incrementan la percepción de 
inseguridad incluyen: la oscuridad; la presencia 
de basura o grafitis; la falta de mantenimiento; 
los edificios descuidados y abandonados; 
los descampados; las escaleras y los pasos 
inferiores y/o subterráneos y la vegetación 
(plantas, árboles ) (atkins & al., 1991; Fonseca 
& al., 2021; Foster & al., 2004; li & al., 2005; 
loUkaitoU-sideris, 2006; scHroeder & anderson, 
1984). La falta de alumbrado público repercute 
de forma muy importante en las sensaciones de 
inseguridad y se relaciona positivamente con el 
aumento del riesgo de crimen (craiG & al., 2002; 
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ottoni & al., 2021; Pain & al., 2006). Revisiones 
como las de dadPoUr & al. (2016) o Fonseca & 
al. (2021) consideran estos elementos como 
algunos de los más significativos. Por el contrario, 
una adecuada iluminación, aceras amplias, 
comercios, orden y limpieza, presencia de gente, 
etc. animará a las personas a caminar (loUkaitoU-
sideris, 2006; ottoni & al., 2021; Pain & al., 2006; 
yen & al., 2014), además de un diseño urbano 
específico peatonal que, de acuerdo a ewinG & 
al. (2013), debería poseer: “sentido de lugar y 
de posición”, escala humana, transparencia, 
complejidad (diversidad), coherencia (sentido 
de orden), legibilidad (sentido de orientación) y 
articulación (conexiones físicas y visuales). Con 
respecto a la presencia de vegetación, como 
elemento que pueden favorecer el ocultamiento 
y la criminalidad, los resultados varían según el 
contexto (BasU & al., 2021).

2.3. Factores sociales
Además de los elementos del medio que influ-
yen en la percepción de seguridad al caminar 
y en las decisiones de movilidad (BasU & al., 
2021; Mark & HeinricHs, 2019), el entorno social 
puede también tener un impacto significativo en 
ella. Entre los factores sociales se incluyen las 
normas culturales, el apoyo social y la cohesión 
comunitaria, así como la presencia o ausencia 
de otros individuos en el entorno peatonal, su 
potencial comportamiento, y el nivel de con-
tacto entre caminantes, que puede influir en la 
inseguridad percibida (adkins & al., 2019). En 
general, la presencia de gente se asocia posi-
tivamente a una ‘vigilancia natural’ y, por tanto, 
a una protección frente al crimen (GeHl, 2014; 
Hidayati & al., 2020), especialmente para las mu-
jeres (Ferrer & rUiz, 2018) y de noche (Hidayati 
& al., 2020; Park & Garcia, 2020). Sin embargo, 
el desorden social, relativo a la presencia de 
vagabundos, transeúntes o “sin techo” pueden 
influir negativamente en dicha percepción. Tam-
bién, la presencia de vandalismo, las pandillas 
y bandas, signos de violencia y de crímenes 
contra la propiedad, junto con los vecinos rui-
dosos, resultan en mayores niveles de insegu-
ridad percibida (Ferrer & al., 2015). Asimismo, 
merecen especial atención las zonas de ocio 
nocturno donde abundan clubs, bares, pubs y 
discotecas, lugares en los que se consumen al-
cohol y drogas, y donde los jóvenes socializan, 
pero las chicas jóvenes pueden tener miedo a 
la violencia sexual (MeHta & Bondi, 1999). Los 
efectos desinhibidores y eufóricos del consumo 
de alcohol y su aumento de la sociabilidad tie-
nen, por el contrario, un impacto relevante en 
la reducción del sentido de la responsabilidad 

y en la atención a posibles víctimas (Baillie & 
al., 2022).

2.4. Género y percepción de 
inseguridad 
Se ha demostrado que en la percepción de la 
(in)seguridad van a influir además los facto-
res socioeconómicos y las características in-
dividuales (ceccato & loUkaitoU-sideris, 2021; 
yanG & al., 2012). Concretamente, el género 
está considerado una variable muy relevante 
en la percepción de la inseguridad mientras se 
camina. Las razones que hacen que las muje-
res presenten mayores niveles de inseguridad 
incluyen la probabilidad de ser víctima de un 
crimen; el haber sufrido previamente victimiza-
ción y/o ser testigo de la victimización de otras 
personas (Hale, 1996; HirtenleHner & Farrall, 
2014; yates & ceccato, 2020). Hay que tener 
en cuenta que las agresiones sexuales y vio-
laciones, así como los crímenes sin denunciar, 
afectan principalmente a las mujeres (ceccato 
& loUkaitoU-sideris, 2021), y esto influye en 
que su percepción de inseguridad esté más in-
fluenciada por los elementos del medio urbano 
en comparación con los hombres (BörJesson, 
2012). Específicamente, se ha identificado 
como fenómeno global una mayor inseguridad 
percibida entre mujeres universitarias (ceccato 
& loUkaitoU-sideris, 2021), lo que influye en 
sus decisiones de movilidad (Mark & HeinricHs, 
2019).

En general, el miedo en las mujeres difiere res-
pecto al de los hombres y existe evidencia de la 
mayor percepción de inseguridad de las muje-
res en sus desplazamientos caminando (BasU & 
al., 2021; Bianco & lawson, 1997; cliFton & livi, 
2005; koskela & Pain, 2000; Paydar & al., 2017). 
En ciudades como Perth (Foster & al., 2014) o 
Trípoli (aBdUlla & al., 2017), se muestra igual-
mente que el miedo al crimen es mayor para las 
mujeres y reduce su probabilidad de caminar, y 
que el miedo al crimen afecta hasta el punto de 
que las mujeres nunca caminan solas de noche 
por lugares percibidos como inseguros, como 
la ciudad vieja. Además, otras investigaciones 
previas para distintos contextos espaciales y 
sociales, han encontrado que la violencia se-
xual hacia las mujeres en sus desplazamientos 
ha dado lugar al incremento del uso del vehícu-
lo privado (ceccato & loUkaitoU-sideris, 2021; 
ceccato & Paz, 2017; kasH, 2019; Mackett, 
2014; Malik & al., 2020; orozco-Fontalvo & al., 
2019). Aunque el nivel de inseguridad percibida 
cambia dependiendo de las ratios de criminali-
dad objetiva del contexto urbano, las mujeres 
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caminan menos frecuentemente de noche que 
los hombres y también evitan viajar durante las 
horas punta más que los hombres (UtenG & 
cresswell, 2008).

2.5. Disonancias de viaje 
Este hecho de la imposibilidad de elegir el 
modo de transporte preferido y la presencia de 
barreras para optar por el modo preferido, como 
el tener que desplazarse en automóvil cuando 
se prefiere caminar, se denomina disonancia de 
viaje. Entre sus causas se incluyen, como se ha 
indicado prefiriéndose andar, la inexistencia de 
zonas peatonales, distancias excesivamente 
largas y la poca seguridad percibida con 
relación al crimen o a los elementos del medio 
construido previamente expuestos (BasU & al., 
2021; de vos, 2018; Mark & HeinricHs, 2019). 
Así también, la inseguridad relacionada con el 
asalto sexual que hace que se incremente la 
preferencia por el uso del vehículo privado por 
parte de las mujeres en sus desplazamientos, 
las convierte, cuando se ven obligadas a 
caminar por su falta de disponibilidad, en 
caminantes disonantes (ceccato & loUkaitoU-
sideris, 2021; ceccato & Paz, 2017; kasH, 2019; 
Mackett, 2014; Malik & al., 2020; orozco-
Fontalvo & al., 2019). De forma general, los 
niveles de satisfacción de las personas que 
viajan con su modo de transporte preferido son 
significativamente más altos en comparación 
con las personas que usan un modo no preferido 
(de vos, 2018). Sin embargo, los peatones 
disonantes mantienen una actitud más positiva 
y un menor grado de insatisfacción (de vos, 
2018; stark & al., 2019). 

2.6. Estrategias ante el riesgo 
percibido y el miedo al crimen
La percepción de la inseguridad debida al miedo a 
la delincuencia es un factor importante que influye 
en el comportamiento de las mujeres en los 
espacios públicos. La percepción de inseguridad 
no solo provoca reacciones emocionales negativas 
y aumenta el riesgo percibido por los individuos 
en relación con la probabilidad de ser víctimas 
de violencia, sino que da lugar a la adopción 
de comportamientos y estrategias defensivas 
debido al miedo de ser víctima de violencia 
(cléMent & Piaser, 2021; özascilar, 2013). La 
adopción de diversas estrategias de gestión 
del riesgo y promoción de la seguridad debida 
al miedo provoca una utilización diferenciada 
y desigual del espacio público en momentos, 

circunstancias y lugares específicos (rodó-de-
zárate & al., 2019; rodríGUez, 2011; zúñiGa, 
2014). van der BUrGt (2015) ha diferenciado 
tres estrategias: (1) Evitación, dejando de pasar 
por lugares percibidos inseguros o modificando 
la ruta a determinadas horas para evitarlos, (2) 
Confrontación del riesgo y (3) Empoderamiento, 
siendo posible una combinación de diferentes 
estrategias de gestión del riesgo y del miedo. Se 
ha constatado que la inseguridad limita la libertad 
de movimiento y condiciona las experiencias 
de las mujeres, provocando cambios en su 
comportamiento mediante estrategias de 
protección o de evitación, por ejemplo, haciendo 
que eviten determinadas zonas; cambiando su 
ruta, disminuyendo la probabilidad o incluso 
impidiendo que elijan caminar como medio de 
desplazamiento, especialmente por la noche 
(koskela, 1997, 1999; Pain, 2001; rodó-de-zárate 
& estivill, 2016; rUddick, 1996; valentine, 1989).

3. Materiales y métodos

3.1. Área de estudio 
El presente estudio ha sido desarrollado en Gra-
nada, ciudad situada al sur de España. Cuenta 
con unos 243 000 habitantes, una extensión de 
88,06 km2 (institUto de estadística y cartoGra-
Fía de andalUcía, 2020), y está dividida en ocho 
distritos: Norte, Chana, Beiro, Albaicín, Ronda, 
Zaidín, Genil y Centro (FiG. 1). Se trata de una 
ciudad con atributos idóneos por su “caminabili-
dad” y ser objetivamente segura (Ferrer & rUiz, 
2018; Grindlay & al., 2020; talavera-Garcia & 
soria-lara, 2015). El distrito centro es el que 
presenta condiciones físicas más favorables 
para la movilidad no motorizada dado que una 
gran parte tiene su viario peatonalizado y/o res-
tringido a la circulación de vehículos privados. 
De hecho, el 77% de la población encuestada 
para la realización del Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible de la ciudad señalaba que el centro 
de la ciudad es un destino en el que destaca 
la facilidad para caminar frente a la dificultad 
del uso del coche por la limitación en el apar-
camiento y la restricción de accesos, además la 
distancia máxima entre el centro y la periferia es 
de unos 3,5 km y el 80% de los viajes a pie toma 
menos de 20 minutos (ayUntaMiento de Granada, 
2013; Ferrer & rUiz, 2018). Por este motivo, los 
distritos se han subdividido entre distrito centro 
y los demás, agrupados como periferia.

La ciudad tiene una importante población de 
estudiantes universitarios con respecto a la 
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población urbana (casi un 20%), a la que hay 
que sumar el personal docente e investigador 
y de administración y servicios, una parte im-
portante de la actividad económica y social de 
la ciudad está relacionada con su Universidad, 
que aporta el 6,12% al Producto Interior Bruto 
(PIB), y genera el 7,7% de los empleos de la 
provincia (Universidad de Granada, 2020). En 
este trabajo la población objeto de estudio ha 
sido el estudiantado universitario de Grado que 
vive en la ciudad central, y se han dividido los 
cinco campus en dos grupos, Centro y Fuente-
nueva, ubicados ambos en el distrito centro, y 
Cartuja; Aynadamar y Parque Tecnológico de la 
Salud (PTS), situados en la periferia de la ciu-
dad (Universidad de Granada, 2021) (FiG. 1). 

Respecto a la movilidad urbana en Granada, 
el modo de transporte habitual se distribuía 
de la siguiente forma: a pie 54%; en automóvil 
19%; en transporte público, 20% y otros, 7%. 
Respecto a las preferencias, al 60,6% de las 
personas encuestadas les gustaría desplazar-
se caminando; al 17,2% utilizar el transporte 
público; al 11,7% ir en coche; y el 10.5% pre-
feriría ir en bicicleta (ayUntaMiento de Granada, 
2013). Con estos datos, se pone de manifiesto 
la existencia de disonancias entre el modo de 
transporte preferido y el elegido. 

3.2. Cuestionarios
Dado que los datos sobre criminalidad por 
distritos son difíciles de obtener, para recabar 

información sobre la percepción de seguridad 
de los peatones se suelen usar encuestas con 
cuestionarios (lUccHesi & al., 2021; Miralles-
GUascH, 2012; Paydar & al., 2017). En este tra-
bajo se ha usado información de dos encuestas.

3.2.1. Primer cuestionario
Se ha empleado un cuestionario estructurado 
y diseñado desde la exploración del marco teó-
rico realizado en el apartado anterior. Se ad-
ministró desde la aplicación CAWI (Computer 
Assisted Web Interviewing) y estuvo abierto a 
estudiantes universitarios y accesible durante 
un mes, desde febrero a marzo de 2020. Este 
cuestionario se interrumpió en la primera sema-
na de marzo, dada la situación extraordinaria 
ocasionada por la pandemia del COVID-19. El 
muestreo fue por conglomerados en las aulas. 
Un total de 321 personas cumplimentaron el 
formulario de las que, finalmente, resultaron 
312 encuestas válidas. Para una población de 
38 073 estudiantes de los campus en el centro 
urbano (Centro y Fuentenueva) y en la periferia 
(Cartuja y PTS), se alcanzó un margen de error 
del 5,5% y un nivel de confianza del 95%. No 
hubo muestra representativa para el Campus 
Aynadamar. De cada estrato, se alcanzó una 
muestra de 159 participantes para los campus 
del centro y 153 estudiantes para los de la pe-
riferia.

Este cuestionario contenía 22 preguntas y fue 
estructurado en cuatro secciones. En la primera 

Fig. 1 / Distritos y campus universitarios en la ciudad de Granada

Fuente: Elaboración propia con datos del Instituto de Estadística y Cartografía de Andalucía. 
IECA (2020) y la Universidad de Granada (2021)
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se pidió al estudiantado que valoraran de 1 a 
5 la preferencia por caminar (1=siempre evito 
caminar; 2=en muchas ocasiones evito cami-
nar; 3=a veces prefiero caminar; 4=en muchas 
ocasiones prefiero caminar; 5=siempre prefiero 
caminar) y el modo de transporte habitual en 
los desplazamientos cotidianos. La segunda 
contenía información sobre las características 
socioeconómicas de los encuestados, inclu-
yendo género (masculino, femenino); edad y 
empleo (empleo remunerado; sin empleo re-
munerado). La tercera sección incluía carac-
terísticas de localización, concretamente, se 
preguntaba por el campus donde cursaban es-
tudios y el barrio donde vivían. En la sección 
cuarta a los participantes se les preguntó sobre 
la seguridad percibida al caminar y la seguridad 
percibida específicamente ante la presencia de 
determinados atributos del medio construido 
relacionados con las 3 dimensiones de “cami-
nabilidad” previamente comentadas: Densidad, 
Diversidad y Diseño. Se usaron cinco opciones 
de respuestas para medir la seguridad percibi-
da (1=muy inseguro, 2=inseguro, 3=indiferen-
te, 4=seguro y 5=muy seguro). Estos atributos 
relativos a la seguridad se pueden denominar 
“seguridad específica” (FiG. 2). 

3.2.2. Segundo cuestionario
Con objeto de profundizar en los elementos del 
medio construido e incorporar los factores so-
ciales se llevó a cabo una segunda encuesta. 

A partir de la Encuesta de Victimización de Bar-
celona (ayUntaMiento de Barcelona, 2021) y la 
Encuesta Nacional de Victimización y Percep-
ción de Seguridad Pública de México (institU-
to nacional de estadística y GeoGraFía, INEGI 
2021), se elaboró y adaptó un cuestionario para 
el caso de Granada. Una prueba piloto de la 
guía del cuestionario fue realizada en abril y 
mayo de 2022 para confirmar su cobertura y re-
levancia, probar su implementación e identificar 
la necesidad de reformular algunas preguntas.

Este cuestionario contiene una primera parte 
con datos socioeconómicos que incluyen gé-
nero; orientación sexual; etnia; ingresos del 
hogar; domicilio; y si viven o no con sus padres. 
El instrumento está dividido en tres dimensio-
nes: (DIM1) Inseguridad percibida y riesgo al 
crimen en su barrio (7 ítems); (DIM2) Victimiza-
ción directa y vicaria (14 ítems); y (DIM3) Miedo 
y estrategias de gestión del riesgo (12 ítems) 
(özascilar, 2013; van der BUrGt, 2015). No 
obstante, la dimensión 2 no es objeto de este 
trabajo.

Las puntuaciones de las preguntas tipo Likert 
a menudo tienen un sesgo negativo debido al 
planteamiento de la respuesta (la tendencia de 
los individuos a responder consistentemente a 
los ítems de la escala Likert siempre de una ma-
nera particular) y al sesgo de aquiescencia (la 
tendencia de los individuos a estar de acuerdo 
con los ítems independientemente de su conte-
nido) (dawes, 2002; Peterson & wilson, 1992). 

Dimensiones Elementos del medio construido

Densidad 
Densidad de personas 

Densidad del tráfico 

Diversidad

Comercios diurnos 

Locales nocturnos 

Edificios oficiales 

Diseño

Iluminación

Oscuridad 

Limpieza 

Vegetación 

Pasos subterráneos 

Amplitud de la vía 

Descampados 

Zonas peatonales 

Escaleras 

Fig. 2 / Elementos del medio construido considerados en la primera encuesta

Fuente: lizárraGa & al, 2022
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La dimensión 1 de la encuesta es: “Inseguridad 
percibida y riesgo en su barrio” se ha pregunta-
do en primer lugar, por el nivel de inseguridad 
percibido de día y de noche cuando caminan 
por su barrio (2 ítems). En segundo lugar, se 
pregunta por la percepción del riesgo en el ba-
rrio mientras se camina interrogando por la pro-
babilidad de ser víctima de actos violentos (6 
ítems). Las respuestas fueron recogidas en una 
escala tipo Likert de 10 puntos que van del 1 
(muy inseguro/nada probable) al 10 (muy segu-
ro/muy probable). En tercer lugar, se preguntó 
por la presencia de elementos físicos y sociales 
en su barrio que la literatura anteriormente revi-
sada asocia a inseguridad en el espacio públi-
co (17 ítems): (1) factores ambientales (Basura 
o suciedad en las calles; Pintadas en paredes 
y mobiliario urbano; Edificios y casas abando-
nadas; Descampados; Iluminación deficiente; 
Mobiliario vandalizado o roto; Escaleras; Puen-
tes; Pasos subterráneos); (2) factores sociales 
(Vecinos ruidosos y/o molestos; Personas bo-
rrachas o drogadas; Pandilleros; Personas sin 
hogar; Ausencia de gente en la calle; Peleas 
callejeras; Robos sin violencia; y con violen-
cia). Las respuestas fueron de tipo binario, sí 
o no. Por último, se ha preguntado por el nivel 
de inseguridad que produce la presencia de 
cada uno de estos elementos. En este caso, 
se ha modificado la dirección y la dimensión de 
la escala tipo Likert en 7 puntos que van del 
1 (el elemento me genera inseguridad) al 7 (el 

elemento no me genera ninguna inseguridad) 
(FiG. 3).

Para evaluar la consistencia interna del instru-
mento, como un todo y para cada dimensión, 
fue calculada el Alfa de Cronbach, cuyo valor 
varía de 0 a 1, con un valor límite inferior gene-
ralmente aceptado de 0,7. Para la dimensión 1 
resultó de 0,82, por lo que se puede aceptar la 
confiabilidad de los indicadores.

En esta encuesta la población objeto de estu-
dio fue igualmente el estudiantado universita-
rio granadino, no obstante, que se encontrara 
entre segundo y quinto curso de Grado para ga-
rantizar que hubiera cursado al menos un año 
y tuviera conocimiento previo y experiencias en 
la utilización del espacio público urbano. Par-
ticularmente, dada su centralidad urbana, se 
han seleccionado las facultades y escuelas de 
los campus Centro y Fuentenueva, donde se 
encontraban matriculados 11 022 estudiantes 
de segundo a quinto en el curso 2022/2023. 
El campus Centro posee cinco centros uni-
versitarios (Arquitectura, Ciencias Políticas y 
Sociología, Derecho, Ciencias del Trabajo y 
Traducción e Interpretación). El campus de 
Fuentenueva está situado junto al anterior y 
está compuesto por tres grandes centros, la fa-
cultad de Ciencias y las Escuelas de Ingeniería 
de Caminos, Canales y Puertos, y de Edifica-
ción. Dada su localización, ambos campus son 
muy fácilmente accesibles desde el resto de la 

Factores Elementos

Ambientales

Basura o suciedad en las calles

Descampados

Edificios y casas abandonadas

Escaleras de noche

Iluminación deficiente

Mobiliario vandalizado o roto

Pasos subterráneos de noche

Pintadas en paredes y mobiliario urbano

Puentes de noche

Sociales

Ausencia de gente en la calle de noche

Delitos contra la propiedad

Pandilleros

Personas borrachas o drogadas

Personas sin hogar

Violencia en forma de peleas callejeras

Vecinos ruidosos y/o molestos

Fig. 3 / Factores ambientales y sociales considerados en la segunda encuesta

Fuente: Elaboración propia
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ciudad, presentan unas condiciones muy favo-
rables para caminar, en lugar de usar el auto-
móvil privado, y poseen muy buena cobertura y 
servicios de transporte público (FiG. 1).

El cuestionario estaba depositado en la plata-
forma LeSphinx y los estudiantes accedían a 
través de un código QR. La recogida de datos 
tuvo lugar entre el 4 de octubre y el 15 de di-
ciembre de 2022. Con la asistencia de los in-
vestigadores, los estudiantes completaron el 
cuestionario en línea a la entrada de los centros 
universitarios. Este se encontraba igualmente 
en CAWI, aplicación adecuada para poblacio-
nes con una alta cobertura de Internet y cuya 
información de contacto es más accesible a 
través de los medios de difusión de los centros 
educativos, siendo el instrumento más adecua-
do para población joven (díaz de rada iGúzqUiza 
& al., 2019). La encuesta cumple con los requi-
sitos éticos y legales exigidos por la Universi-
dad de Granada.

La recogida de la muestra se llevó a cabo de 
forma presencial. Previamente se envió una 
comunicación a las Direcciones de los centros 
para solicitar autorización y contar con una 
mesa en el vestíbulo principal. Se ha utilizado 
muestreo aleatorio sistemático estratificado por 
género y centro educativo (särndal & al., 2003). 
Se eligió al azar el primer hombre o mujer, a 
partir del cual se inicia la selección, y el resto de 
los individuos a intervalos fijos, correspondien-
tes al coeficiente de elevación (N/n, siendo N el 
tamaño de la población y n el de la muestra). El 
tamaño de la muestra se determinó de forma 
que el error en las proporciones no superara el 
5%. Se obtuvieron 383 observaciones válidas, 
57% de mujeres y 43% de hombres, coincidien-
do con la distribución por género en la pobla-
ción de segundo a quinto curso en los campus 
analizados.

3.3. Análisis No Lineal de 
Componentes Principales y Análisis 
Factorial Exploratorio
El Análisis de Componentes Principales (ACP) 
se enfoca en reducir la dimensión de los datos 
manteniendo la mayor variabilidad posible, por 
eso se ha utilizado para dividir las componen-
tes del entorno construido. En el ACP, los com-
ponentes principales no tienen interpretación 
directa, sino son combinaciones lineales de las 
variables originales. El Análisis No Lineal de 
Componentes Principales (ANLCP) fue usado 
porque el nivel de seguridad percibida cami-
nando relacionado con los atributos específicos 

del medio construido es una categoría ordinal. 
Asimismo, dado el interés en medir la seguridad 
percibida específica reduciendo las variables 
multidimensionales en un menor número de 
variables numéricas, se emplea el ANLCP ana-
lizándose los efectos de los entornos universi-
tarios y barriales donde los estudiantes viven.

Además, se utiliza el Análisis Factorial Explora-
torio (AFE), que es una técnica estadística que 
permite explorar con mayor precisión las dimen-
siones subyacentes, constructos o variables la-
tentes de las variables observadas. El AFE se 
centra en descubrir factores subyacentes que 
expliquen la estructura de correlación entre las 
variables. Los factores representan conceptos o 
constructos subyacentes que se buscan inter-
pretar. Su finalidad es identificar las dimensio-
nes que explican la varianza común entre las 
variables. El método de extracción es la factori-
zación de ejes principales que extrae sucesiva-
mente los factores que explican la mayor parte 
de la varianza común. Los datos de las encues-
tas han sido analizados usando el programa es-
tadístico SPSS Statistics Package 28.

3.4. Test U de Mann Whitney 
Con objeto de verificar la preferencia por ca-
minar y la percepción de seguridad según el 
género, se aplica a los resultados de ambas 
encuestas el Test U no paramétrico de Mann 
Whitney (Mann & wHitney, 1947). Este es un 
test no paramétrico de comparación de medi-
das de tendencia central que utiliza la mediana 
de una variable cuantitativa y otra cualitativa, 
bajo la condición de que sigan una distribución 
no normal y con varianza igual.

4. Resultados

4.1. Descripción de las muestras
Los resultados de la primera encuesta mostra-
ban cómo el 60,3% de los participantes prefería 
caminar y el 53,2% elegía caminar como modo 
de transporte habitual. Respecto a las carac-
terísticas socioeconómicas de la muestra, el 
68,9% de las personas encuestadas eran muje-
res, con una edad media de 21,7 años y tan solo 
el 21,5% contaban con empleo remunerado. 
Las características locacionales indicaban que 
el 28,2% vivían en el distrito centro de la ciudad, 
en cambio el 51,3% estudiaban en los Cam-
pus del centro urbano (Centro y Fuentenueva), 
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mientras que el resto estudiaba en Cartuja 
(37,4%), el PTS (10,4%) y Aynadamar (0,9%).

Respecto a la inseguridad, el 35,9% de la 
muestra se sentía, de forma general, insegura 
o muy insegura caminando. Y los atributos que 
generaban más seguridad eran la iluminación, 
comercios diurnos; y alta densidad de perso-
nas. En cambio, los pasos subterráneos y la 
ausencia de limpieza eran los atributos cuya 
presencia generaba mayor inseguridad. En los 
trabajos previos se recogen los detalles de los 
resultados de la primera encuesta y la informa-
ción sobre media, varianza y valores máximos y 
mínimos de las variables analizadas (lizárraGa 
& al., 2022; Martín-Blanco & al., 2022).

Respecto a la segunda muestra, de las 383 ob-
servaciones válidas, 57% de mujeres y 43% de 
hombres, en cuanto a la orientación sexual, el 
22,5% no se identificaban como heterosexua-
les; la edad media fue 21 años, el 32% declaró 
recibir beca cuya cuantía media era 800€, y los 
ingresos mensuales medios del hogar fueron 
3384€. La mitad contaba con carné de conducir, 
aunque tan solo el 19,3% disponía de coche. El 
68% no vivían con sus padres. Respecto a la 
etnia, solamente siete personas (1,8%) se iden-
tificaron de etnia no mayoritaria. Con relación a 
la residencia, el 81,7% del estudiantado vivía 
en la ciudad de Granada, y el resto en pobla-
ciones del área metropolitana, confirmando que 
los estudiantes universitarios eligen vivir cerca 
del lugar de estudio (caPasso da silva & rodri-
GUes da silva, 2020; HewawasaM & al., 2020).

4.2. Reparto modal de la movilidad, 
preferencias y disonancias de viaje
Los resultados de la primera encuesta mues-
tran que caminar es el medio de transporte más 
habitual entre los universitarios con un 53,17%, 
siendo superior al 48,5% que indicaban lizárra-
Ga & Grindlay (2012) para la urbe en general 
(FiG. 4). Desagregado por género, se observa 
que las mujeres universitarias van a pie un 
4,34% más que sus compañeros (54,34% fren-
te a 50%). Sin embargo, los hombres usan un 
6,33% más la bicicleta que las mujeres (8,16% 
frente a 1,83%). Por tanto, caminar es más fre-
cuente que ir en bicicleta, el menos frecuente 
de todos los medios y con importantes dife-
rencias por género. El autobús es el segundo 
medio más habitual en el caso de las mujeres 
con 25,11%, frente al 13,27% de hombres, y el 
coche es el segundo medio de transporte más 
habitual entre semana para los hombres, con 
23,47%, frente al 10,96% de las mujeres. Ade-
más, las mujeres usan un 3% más el metro que 
los hombres. De esta forma, las mujeres usan 
más el transporte público, concretamente, el 
32,87% en contraposición al 17,35% de hom-
bres, mientras que los hombres predominan en 
los transportes individuales, como el vehículo 
privado.

Como se ha comentado anteriormente, hay evi-
dencias que la preferencia de desplazamiento 
puede o no coincidir con el medio o modo de 
transporte elegido, de ahí la posible disonancia 
(de vos, 2018). En la primera encuesta se ha 
llevado a cabo un test para contrastar la inde-
pendencia entre la Preferencia por caminar y 

Fig. 4 / Transporte habitual entre semana por género (%)

Fuente: Elaboración propia
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Caminar. Este test permite decir que estas va-
riables no son estadísticamente independientes 
ya que el p-valor es 0,000517, inferior a 0,01 y 
por tanto se rechaza la hipótesis nula con un 
valor para Chi2 de 12,05368. De forma que la 
elección de caminar como modo de transpor-
te habitual y la elección como modo preferido 
dependen entre sí. Sin embargo, no siempre 
existe coincidencia entre ambas variables. 
En total, 210 participantes caminan o les gus-
taría hacerlo, es decir, el 67% de la muestra. 
De estos, el 35,7%, son “caminantes conso-
nantes”, es decir, aquellos estudiantes cuyo 
modo de desplazamiento habitual y preferido 
es caminar. La disonancia afecta al 64,3%, 
que se reparten entre un 53,8%, “caminantes 
aspirantes”, que prefieren caminar y no es su 
forma de desplazamiento habitual, y un 10,5%, 
“caminantes disonantes”, aquellos estudiantes 
para quienes caminar es su modo de transporte 
habitual, pero tienen otro modo de transporte 
preferido. Al analizar los datos por género, se 
observa que las mujeres sufren disonancia en 
mayor medida que los hombres, 66,7% pre-
sentan disonancias frente a un 62,3% de los 
hombres. Además, entre las mujeres un 18,9% 
son “caminantes disonantes”, frente a un 4,2% 
de los hombres. Y estos son “caminantes aspi-
rantes” en mayor medida que las mujeres, un 
58.3% frente al 47.8%. Desde este resultado se 
procede a analizar si las variables de seguridad 
percibida afectan de forma diferencial a la elec-
ción de caminar como modo preferido o como 
el modo de transporte más habitual.

4.3. Granada, ciudad segura
Respecto a la percepción de seguridad cuando 
caminan por sus barrios, el grado de seguridad 
de las mujeres es menor que el de los hom-
bres, especialmente de noche, cuando pun-
túan, por término medio, el barrio en que viven 
en Granada con un 5,3 sobre 10, por debajo del 

umbral de 7 de los hombres, que confirma que 
se sienten relativamente inseguras caminando 
por su barrio de noche. Las diferencias en la 
percepción de inseguridad son significativas de 
día y de noche (FiG. 5), sintiendo las mujeres 
menores niveles de seguridad, especialmente 
por la noche.

4.4. Factores ambientales y sociales
En cuanto a la presencia de elementos de los 
factores ambientales (E) y sociales (S) que tie-
nen incidencia sobre la seguridad preguntados 
en la segunda encuesta, el 91,4% señalaron la 
existencia de algún elemento de carácter social 
o ambiental en su barrio de Granada. Los ele-
mentos que tienen más presencia según el es-
tudiantado son factores sociales relacionados 
con personas borrachas o drogadas (49,3%), 
personas sin hogar (43,9%), y ausencia de 
gente en la calle de noche (43,6%). Los fac-
tores ambientales más señalados son la pre-
sencia de grafitis (43,6%), de basura (30,5%) y 
de iluminación deficiente (29%). A fin de evitar 
sesgos (PodsakoFF & al., 2003), se modificó la 
escala Likert, y puntúa 1 cuando el elemen-
to genera máxima inseguridad y 7 cuando no 
genera inseguridad. Las mujeres presentan 
mayores niveles de inseguridad de forma sig-
nificativa ante la presencia de personas borra-
chas, descampados, escaleras y puentes de 
noche, precisamente, los elementos que gene-
ran mayores niveles de inseguridad (FiG. 6).

4.5. Estrategias de gestión del 
miedo al crimen en el espacio 
público
Las diferencias de género en la percepción 
de inseguridad por miedo al crimen pueden 

Barrio Género N Media Desviación 
Típica Suma de rangos U Z p

Día
Hombres 165 9,1 1,13 35 346    
Mujeres 218 8,5 1.56 38 190    

Total 383 8,8 1,42  14 319 -3,584 0,000 ***

Noche
Hombres 165 7,2 2,00 39 842,5    
Mujeres 218 5,3 2,29 33 693,5    

Total 383 6,1 2,36  9823 -7,672 0,000 ***

Nota: *** p < 0,001 nivel de significación.

Fig. 5 / Grado de percepción de seguridad en el barrio en el que viven (Max seguridad=10)

Fuente: Elaboración propia
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conducir a diferencias significativas en las es-
trategias adoptadas, tanto de confrontación 
(C), como de evitación (E). En el caso de las 
mujeres, las estrategias más comunes de con-
frontación incluyen las que están relacionadas 
con la movilidad, como se ha recogido en la 
segunda encuesta. Por ejemplo, las mujeres 
utilizan otro medio de transporte de noche di-
ferente de caminar, que suele ser taxi o coche 
(63,3%). Sobre las estrategias de evitación, 
las más comunes se llevan a cabo de noche, 
evitando ir solas (83,9%) y cambiando la ruta 
(61%). En todos los casos, las mujeres llevan 

a cabo estrategias de confrontación y evitación 
en mayor medida que los hombres y con dife-
rencias significativas respecto a ellos en todos 
los casos, salvo en llevar herramientas de au-
todefensa o modificar el aspecto personal. Un 
42.7% de las mujeres se han llegado a quedar 
en casa para evitar situaciones de inseguridad, 
comportándose la inseguridad como un impor-
tante factor limitante en la libertad de movimien-
to en el espacio público. Es también destacable 
que un porcentaje 6,88 veces superior de muje-
res al de los hombres ha evitado caminar solas 
de día (FiG. 7). 

Dim Elemento % 
presencia

M. 
Hombres DT M. 

mujeres DT
U de 

Mann-
Whitney

W de 
Wilcoxon Z p

S Personas ebrias 49,3 3,65 1,73 2,55 1,78 2692,5 9133,5 -4,430 0,000 ***

S Personas sin 
hogar 43,9 4,53 1,67 3,86 1,50 109,5 460,5 -2,345 0,019 *

A Grafiti 43,9 5,35 1,55 4,79 1,66 342 1423 -3,227 0,001 **

S Ausencia de 
personas 43,6 4,32 1,72 3,04 1,71 1249 3394 -2,464 0,014 *

S Vecinos 32,9 5,27 1,56 4,09 1,66 216,5 882,5 -2,307 0,021 *

A Basura 30,5 4,77 1,41 4,02 1,57 384,5 1419,5 -1,513 0,130

A Iluminación 
pobre 29,0 3,74 1,63 2,72 1,64 2576,5 7427,5 -2,797 0,005 **

A Vertedero 19,1 5,04 1,58 3,54 1,85 878,5 3506,5 -3,309 0,001 ***

S Descampado 17,5 4,46 1,47 3,73 1,45 16 107 -1,692 0,091

S Pandilla 
Callejera 15,9 3,00 1,60 2,57 1,79 371,5 1001,5 -1,257 0,209

A Casas 
abandonadas 15,7 4,50 1,82 3,53 1,73 20 35 -0,867 0,386

S Violencia 14,4 3,11 1,63 2,14 1,48 33,5 99,5 -0,465 0,642

A
Escaleras 
durante la 

noche
10,7 4,80 1,57 3,31 1,85 1127 4530 -3,518 0,000 ***

S
Crímenes 

contra la propie-
dad

4,7 4,00 1,23 2,62 1,90 2750,5 7700,5 -2,192 0,028 *

A
Puentes 

durante la 
noche

4,7 3,86 2,19 3,36 2,20 1970,5 7121,5 -4,519 0,000 ***

A

Paso 
subterráneo 

peatonal 
durante la 

noche

4,2 3,36 2,06 2,40 1,67 307 902 -2,047 0,041 *

Nota: Dim= Dimensión; S=Social; A=Ambiental; M=Media
*** p<0,05 nivel de significación
*** p<0,01 nivel de significación
*** p<0,001 nivel de significación

Fig. 6 / Presencia de elementos ambientales y sociales e inseguridad percibida

Fuente: Elaboración propia



Estudios Entorno construido e inseguridad percibida caminando: Granada (España)
C. Lizárraga & I. Castillo-Pérez & C. Martín-Blanco & A. L. Grindlay

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES 432

5. Discusión
Los hallazgos de este estudio apuntan en la 
misma línea que la literatura revisada, en el 
sentido de que el acceso y el uso del espacio 
público de las personas jóvenes se encuentra 
fuertemente condicionado por su género.

1.  Los estudiantes caminan más y las 
estudiantes usan más el transporte público, 
poniéndose de manifiesto las diferencias de 
género señaladas por la literatura. Siendo 
esta una población caracterizada por una 
mayoría de personas no independientes 
económicamente y que en su mayoría vive 
en los distritos cercanos al Centro, el medio 
más utilizado es caminar. Sin embargo, la 
modalidad peatonal es mayoritaria y se 
deberían corregir los factores de inseguridad 
que perjudican la opción de ir caminando, 
en bicicleta o en transporte colectivo por 
Granada. Como señala Miralles-GUascH 
(2012), no se trata de que las mujeres se 
incorporen a la movilidad masculina, sino 
de generalizar una movilidad sostenible, 
accesible y eficiente. Las mujeres utilizan 
en mayor medida el transporte público 
(Miralles-GUascH, 2012).

2.  En este trabajo no solo se ha analizado la 
influencia de la seguridad percibida en la 
elección de caminar, como el modo más 
habitual de desplazarse, sino también en 
las preferencias de caminar, un aspecto 
poco estudiado. Se ha evidenciado que 
el hecho de que residan y/o estudien 
en un entorno orientado a la movilidad 
peatonal está asimismo relacionado con 
la preferencia mayoritaria por esta forma 
de desplazamiento (arellana & al., 2020; 
Fonseca & al., 2021; Grindlay & al., 2021; 
HaBiBian & HosseinzadeH, 2018; rUiz-Padillo 
& al., 2018). Sin embargo, el modelo de 
movilidad de las mujeres es más sostenible 
por su mayor uso cotidiano del transporte 
activo y público. No obstante, presentan más 
disonancias de viaje. Mientras que un 50,3% 
de los participantes en la primera encuesta 
afirmaron que su modo de transporte 
habitual es caminar, un porcentaje mayor, 
el 60,3%, manifestaron que caminar es su 
modo preferido, afectando las disonancias, 
en mayor medida, a las mujeres. El 
porcentaje de viajeros disonantes es del 
64,3%, más elevado que el que se presentan 
en otros ámbitos como en Gante (Bélgica) 
en el que la mitad de los encuestados 
no se desplazaban en el modo preferido 

Tipo Comportamiento Mujeres (%) Hombres (%) U de Mann–Whitney p

C Ir acompañado/a 88,1 49,1 10 974 < .001 ***

C Ir hablando por teléfono o fingirlo 86,7 37,6 9150,5 < .001 ***

E Evitar caminar a solas de noche 83,9 26,7 7683,5 < .001 ***

C Elegir otro medio de transporte 
para desplazarme por la noche 63,3 21,8 10 524 < .001 ***

E Evitar caminar de noche por la 
ruta más corta 61 29,7 12 353,5 < .001 ***

C Activar aplicaciones de 
geolocalización en su móvil 57,3 26,1 12 359,5 < .001 ***

E Evitar salir por la noche 42,7 13,9 12 819,5 < .001 ***

C Llevar elementos de autodefensa 22,9 18,2 17 130 0,258  

E Evitar caminar de día por la ruta 
más corta 19,7 5,5 15 418.5 < .001 ***

E Evitar caminar a solas de día 16,5 2,4 15 451 < .001 ***

C Cambiar el aspecto 15,1 11,5 17 333,5 0,306  

E Elegir otro medio de transporte 
para desplazarme por el día 15,1 4,8 16 134.5 0,001 **

 ** p < 0.01 nivel de significación
*** p < 0.001 nivel de significación

Fig. 7 / Estrategias de gestión del miedo al crimen en el espacio público

Fuente: Elaboración propia
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(de vos, 2018). Por género, las mujeres 
sufren disonancia en mayor medida que los 
hombres, 66,7% frente a un 62,3% de los 
hombres. Hallazgo que resulta consistentes 
con la menor preferencia por caminar 
por parte de las mujeres en contextos de 
inseguridad (ceccato & loUkaitoU-sideris, 
2021; ceccato & Paz, 2017; kasH, 2019; 
Mackett, 2014; Malik & al., 2020; orozco-
Fontalvo & al., 2019). 

3.  Granada es percibida como una ciudad se-
gura para caminar tanto por hombres como 
por mujeres de día, pero este dato es menor 
para las mujeres. Confirmándose pues la 
mayor percepción de inseguridad en el barrio 
por la noche, incluso en una ciudad segura.

4.  La percepción de inseguridad ante elemen-
tos ambientales y sociales es mayor para 
las mujeres que para los hombres. En este 
trabajo se han mostrado la relación de los 
elementos del entorno construido con la 
percepción de seguridad, su identificación 
espacial en los barrios donde vive la pobla-
ción encuestada, y las diferencias de géne-
ro. En este caso resulta que hay diferencias 
de género en el nivel de inseguridad que ge-
neran esos elementos, lo que coincide con 
estudios previos en los que se ha probado 
que la percepción de inseguridad parece 
estar más influenciada por los elementos 
del medio urbano en las mujeres que en los 
hombres (BörJesson, 2012).

5.  La inseguridad percibida es uno de los 
principales elementos que puede disua-
dir de caminar de forma cotidiana en otros 
contextos (aBdUlla & al., 2017; arellana & 
al., 2020; calonGe-reillo, 2022; villaveces 
& al., 2012). Aunque ocurre de forma si-
milar en entornos aparentemente seguros 
(Ferrer & rUiz, 2018; lizárraGa & al., 2022) 
y que limita el movimiento de casi la mitad 
de las mujeres encuestadas.

6.  Las estrategias de evitación y confrontación 
ante el riesgo y el miedo están diferencia-
das de forma significativa entre hombres y 
mujeres. Las mujeres cambian los compor-
tamientos por la percepción de inseguridad 
frente a los hombres, distinguiéndose en las 
estrategias de protección y autodefensa y 
en las experiencias de victimización.

Por todo ello se deben considerar los compo-
nentes del diseño urbano y las infraestructuras 
para promover un estilo de vida activo y salu-
dable entre la población encuestada y el resto 
de la misma. De ahí que las políticas urbanas 
deberían considerar la percepción subjetiva de 

las personas cuando diseñan el entorno cons-
truido (calonGe-reillo, 2022; zHao & al., 2020). 

6. Conclusiones
En este trabajo se ha evidenciado mediante dos 
encuestas, una prepandemia y otra postpande-
mia (2020 y 2022), que, incluso en una ciudad 
caminable y con bajas tasas de criminalidad, 
nueve de cada diez encuestados (91,4%) reco-
nocen la existencia de elementos ambientales 
y/o sociales asociados con una mayor percep-
ción de inseguridad caminando. Los elementos 
que tienen más presencia según el estudianta-
do son factores sociales relacionados con per-
sonas borrachas o drogadas (49,3%), personas 
sin hogar (43,9%), y ausencia de gente en la 
calle de noche (43,6%). Los factores ambienta-
les más señalados son la presencia de grafitis 
(43,6%), de basura (30,5%) y de iluminación 
deficiente (29%). Además, se ha demostrado 
que existen diferencias de género significativas 
con relación a los factores y elementos espe-
cíficos del entorno que generan inseguridad. 
Las mujeres presentan mayores niveles de 
inseguridad de forma significativa ante la pre-
sencia de personas borrachas, descampados, 
escaleras y puentes de noche, precisamente, 
los elementos que generan mayores niveles 
de inseguridad. Pero no sólo esto, sino que, 
como novedad, al analizar la influencia de la 
percepción de la inseguridad entre la elección 
modal preferida y la elegida, las mujeres sufren 
disonancia (66,7%) en mayor medida que los 
hombres (62,3%). Es destacable que un 18,9% 
de las mujeres son “caminantes disonantes”, 
frente a un 4,2% de los hombres.

Respecto a las estrategias de gestión del miedo 
al crimen en el espacio público, las más comu-
nes de confrontación y evitación por parte de 
las mujeres están relacionadas con la movi-
lidad. Más de la mitad ha evitado caminar de 
noche, utilizando taxi o coche (63,3%) y un 
nada despreciable 42,7% se ha llegado a que-
dar en casa para evitar situaciones de inseguri-
dad, lo que refleja una restricción a su libertad.

En cuanto a las limitaciones del estudio seña-
lar que los tamaños de las muestras pre y pos-
tpandemia fueron diferentes, si bien han sido 
suficientes para llevar a cabo análisis estadís-
ticos con representatividad. No se han podido 
realizar comparaciones entre ambas dado que 
la información recogida en cada una ha sido 
distinta, aunque complementaria.
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Todo ello tiene implicaciones prácticas y de polí-
tica urbana ya que sugiere que factores como la 
accesibilidad, seguridad, calidad de las aceras, 
iluminación y diseño de espacios públicos pue-
den tener un impacto significativo en la decisión 
de los estudiantes respecto a caminar o no. Las 
implicaciones prácticas de esta asociación in-
cluyen la necesidad de mejorar la infraestruc-
tura peatonal en los campus universitarios y en 
su entorno, promoviendo los elementos favore-
cedores de la seguridad (iluminación, limpieza, 
actividad, perspectiva, etc.) y reduciendo los 
disuasores, lo que podrá fomentar mayores y 
más lejanos desplazamientos a pie. También 
puede implicar que promover entornos segu-
ros y atractivos para caminar puede contribuir 
a mejorar la actividad física y la salud de los 
estudiantes, y de la población en general. 

En lo referente a las implicaciones para las 
políticas urbanas, esto puede guiar a las au-
toridades universitarias o municipales a tomar 
medidas para mejorar el entorno físico y hacer-
lo más amigable para los peatones. Ello podría 
incluir la implementación de más áreas peato-
nales, mejora de la iluminación en calles y el 
diseño de los espacios públicos, el control de 
áreas conflictivas y, en general, promover la 
movilidad sostenible dentro y alrededor de los 
centros universitarios.

Estas implicaciones políticas del estudio mues-
tran que, para avanzar hacia formas de mo-
vilidad más sostenibles, las planificaciones 
urbanísticas y de movilidad tienen que incluir el 
análisis y diagnóstico de los factores que ge-
neran inseguridad percibida, que afectan tanto 
a las preferencias como a las elecciones del 
modo de desplazamiento. Se pueden producir 
disonancias que son invisibles una vez que se 
produce el desplazamiento, y afectan en mayor 
medida a las mujeres.
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