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ABSTRACT 
The city of Surakarta is rapidly developing towards metropolitan, driving the formation of travel 
patterns to and from Surakarta where the station points become one of the main points. The role 
of Solo Balapan Station as the core transportation hub connecting Surakarta's internal and 
external areas has necessitated the design of an integrated transportation system with urban 
hubs or centers. Transit Oriented Development becomes an alternative concept designed to 
organize and develop activity centers in an area with land use variations integrated with urban 
transportation systems. Although some efforts have been shown as a seriousness of the 
government, it is not yet known for certain whether the characteristics of the supporting areas in 
the research area are ready to support the development of areas based on the TOD concept. 
This research is conducted in order to assess the extent to which the characteristics of supporting 
areas within an 800-meter radius around Solo Balapan Station support the development of the 
TOD concept. This research uses quantitative descriptive analysis through scoring analysis. The 
results show that the supporting area around Solo Balapan is not ready to support the 
development of the area with the Transit Oriented Development concept. 
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ABSTRAK 
Kota Surakarta berkembang pesat ke arah metropolitan mendorong terbentuknya pola perjalanan 
dari dan keluar Surakarta di mana titik-titik stasiun menjadi salah satu titik utamanya. Peran 
Stasiun Solo Balapan sebagai inti transportasi yang menghubungan internal-eksternal Kota 
Surakarta menyebabkan perlunya sistem transportasi yang terintegrasi dengan hub atau pusat-
pusat kegiatan perkotaan. Transit Oriented Development menjadi alternatif konsep yang 
dirancang untuk menata dan mengembangkan pusat-pusat kegiatan di suatu kawasan dengan 
variasi penggunaan lahan yang diintegrasikan dengan sistem transportasi. Meskipun upaya telah 
ditunjukkan sebagai keseriusan pemerintah, tetapi belum diketahui secara pasti apakah 
karakteristik area pendukung di kawasan penelitian siap dalam mendukung pengembangan 
kawasan berdasarkan konsep TOD. Penelitian ini dilakukan untuk menilai sejauh mana 
karakteristik area pendukung kawasan dengan radius 800 meter di sekitar Stasiun Solo Balapan 
dalam mendukung pengembangan konsep TOD. Penelitian ini menggunakan deskriptif kuantitatif 
melalui analisis skoring. Hasil penelitian menunjukkan bahwa area pendukung Solo Balapan 
kurang siap dalam mendukung pengembangan kawasan dengan konsep Transit Oriented 
Development. 
 

Kata kunci:  solo balapan, transit oriented development, transportasi  

 

Pendahuluan 

Kota Surakarta berkembang cukup pesat sehingga berdampak pada tumbuhnya 

perkotaan di pinggiran membentuk kota-kota kecil (Mulya et al., 2022).  Fenomena 

tersebut akhirnya menjadi gejala perkotaan ke arah Kota Metropolitan (Arifin et al., 

2021). Perkembangan menuju metropolitan mendorong terbentuknya pola-pola 
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perjalanan dari dan keluar Surakarta di mana titik-titik stasiun menjadi salah satu titik 

utamanya (Haryono, 2015). Peran Stasiun Solo Balapan sebagai inti transportasi 

internal-eksternal Kota Surakarta menyebabkan perlunya  sistem transportasi yang 

terintegrasi dengan hub atau pusat-pusat kegiatan perkotaan (Kun, 2021). 

Transit Oriented Development atau TOD menjadi alternatif konsep untuk menata dan 

mengembangkan pusat-pusat kegiatan di suatu kawasan dengan variasi penggunaan 

lahan untuk diintegrasikan dengan sistem transportasi sehingga mendorong masyarakat 

untuk menetap dan berkegiatan di kawasan itu (Calthorpe, 1993). Pengembangan 

transportasi perlu difokuskan untuk memberikan pilihan transportasi publik yang menarik 

(Khaerat N,et al., 2021).  Ketersediaan fasilitas dan moda transportasi umum menjadi 

prioritas dalam TOD (Marta (2010); TCRP (2012); ITDP (2017), dan Ibraeva (2020)).  

Park and Ride memanfaatkan fasilitas parkir sebagai tempat penitipan kendaraan 

pribadi yang selanjutnya perjalanan dialihkan menggunakan moda transportasi umum 

untuk mewujudkan kawasan TOD (Shafira & Nurlaela, 2021). Kawasan transit  umumnya 

dapat ditempuh selama 5-10 menit melalui aktivitas berjalan kaki maupun bersepeda 

(Dittmar & Ohland (2004); Peraturan Menteri ATR/BPN Nomor 16 Tahun 2017 Tentang 

Pedoman Pengembangan Kawasan Berorientasi Transit). Representasi penggunaan 

lahan campuran di kawasan transit setidaknya mengkombinasikan antara area 

permukiman dengan ruang-ruang publik  yang memadai serta ruang terbuka untuk 

keperluan pelayanan publik sehari-hari (Bramiana & Widiastuti, (2017); MARTA (2010); 

Matthews E. & Johnson (2011); Lee, et al. (2013)). 

Dalam pengembangan TOD, ketetapan intensitas pemanfaatan ruang seperti KDB, KLB 

dan kepadatan hunian  memiliki nilai yang tinggi dan bersifat mengikat agar setiap 

peruntukkan tetap memperhatikan fungsinya (Handy & Boarnet (2013); Ruwaidah 

(2016); Kharismawan et al., (2019)). Tingginya kepadatan kawasan berpengaruh 

terhadap konektivitas kawasan yang biasanya dibuktikan dengan adanya jaringan jalan 

saling terintegrasi (Karmilah (2019; Lamour et al., (2019). Maka, ketersediaan fasilitas 

umum khusus pejalan kaki menjadi salah satu prioritas dalam mewujudkan transportasi 

berkelanjutan melalui TOD (Khaerat N, et al., 2021). 

Kajian TOD muncul melalui pembahasan TOD dalam  kebijakan RTRW Kota Surakarta 

Tahun 2011-2031 untuk mengarahkan pengembangan berbasis TOD pada pasal 6 ayat 

(3). Adanya arah kebijakan mengenai pengembangan TOD dan upaya pilot project 

penerapan TOD melalui pengembangan fasilitas konektivitas intermoda transportasi 

melalui pembangunan skybridge antara Terminal Tirtonadi dan Stasiun Solo Balapan 

sejak tahun 2017 menjadi bukti keseriusan pemerintah untuk mewujudkan kawasan 

TOD di Surakarta. 

Selain itu, karakterisik penggunaan lahan yang ada di kawasan dengan radius 800 meter 

di sekitar Stasiun Solo Balapan yang menunjukkan keragamaan penggunaan lahan 

untuk mendekatkan aktivitas perkotaan. Akan tetapi, kajian penelitian Raditya et al., 

(2023) mengatakan kawasan sekitar Stasiun Solo Balapan masih didominasi 

penggunaan kendaraan pribadi, belum mampu menciptakan pusat kegiatan di sekitar 

titik transit, serta belum mengoptimalkan manfaat sistem transit. 
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Surakarta yang berkembang secara pesat dan bertambahnya mobilitas kegiatan di 

perkotaan mendorong pemerintah pusat dan kota untuk mengembangkan kawasan 

TOD. Dalam pengembangan TOD selain menilai keberadaan titik transit, juga melihat 

karakteristik pendukung kawasan transit yaitu  terkait penggunaan lahan campuran (mix-

use) sebagai salah satu pendukung dalam konsep TOD (Orgem dalam TCRP, 2002). 

Meskipun beberapa upaya telah ditunjukkan sebagai keseriusan pemerintah, tetapi 

belum diketahui secara pasti apakah karakteristik area pendukung di kawasan penelitian 

siap dalam mendukung pengembangan kawasan berdasarkan konsep TOD. Oleh sebab 

itu, diperlukan adanya penelitian yang dapat memetakan kesiapan dari area pendukung 

pengembangan kawasan di sekitar radius 800 meter Stasiun Solo Balapan dalam 

mendukung pengembangan kawasan berdasarkan konsep TOD. Penelitian ini dilakukan 

dengan tujuan untuk menilai sejauh mana karakteristik area pendukung kawasan 

dengan radius 800 meter di sekitar Stasiun Solo Balapan dalam mendukung 

pengembangan konsep TOD. 

 

Metode Penelitian 

Jenis data yang digunakan dalam penelitian ini menggunakan data primer yang terdiri 

dari data mengenai ketersediaan serta kondisi fisik dari elemen pembentuk kawasan 

transit dan data sekunder seperti dokumen perencanaan. Teknik pengumpulan data 

dilakukan melalui observasi lapangan, penyebaran kuesioner, serta kolektif data 

penunjang dari instansi pemerintah dan data-data dari citra satelit Google Earth. 

Populasi pada penelitian ini mecangkup jumlah populasi usia produktif di kota Surakarta 

untuk melihat kesiapan kawasan transit dari sisi Surakarta dengan justifikasi pelaku 

mobilitas didominasi oleh kelompok penduduk usia produktif (Romdiati & Noveria, 2020). 

Penduduk usia produktif berada pada rentang kelompor umur 15-64 tahun (Nasution, 

2021).  Populasi penelitian ini meliputi seluruh jumlah populasi usia produktif di Kota 

Surakarta sebesar  367.824 orang. Pada penelitian ini kesalahan pengambilan sampel 

yang dapat ditolerir sebesar 10% atau 0,1. Sampel penelitian diperoleh sebanyak 100 

orang berdasarkan perhitungan rumus Slovin. 

Teknik pengambilan sampel menggunakan metode purposive sampling. Pengambilan 

sampel dengan metode tersebut diharapkan informasi yang diperoleh akan lebih 

representatif.  Adapun kriteria responden yang harus terpenuhi melalui tabel berikut. 

Tabel 1. Kriteria Responden 

Target Kriteria 

 

Pengunjung 

Kawasan Transit 

Solo Balapan 

Masyarakat usia produktif 15-64 tahun 

Masyarakat yang melakukan perjalanan dari lokasi asal menuju titik transit Solo 

Balapan baik menggunakan transportasi umum, sepeda maupun berjalan kaki 

Beraktivitas harian di Kawasan Transit Solo Balapan (bersekolah, bekerja, rekreasi, 

dll) 

Masyarakat yang tinggal di ruang lingkup Kota Surakarta 

Sumber : Peneliti, 2023 
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Penelitian dilakukan pada kawasan yang berjarak 800 meter dari titik transit Stasiun 

Balapan sesuai justfikasi area pendukung kawasan dalam Peraturan Menteri ATR/BPN 

Nomor 16 Tahun 2017 Tentang Pedoman Pengembangan Kawasan Berorientasi 

Transit. Dalam proses delineasi, hasil buffer dari titik transit kemudian dikembangkan 

kawasan penelitiannya sesuai batas administrasi jalan pada kawasan tersebut untuk 

mempertegas dan mempermudah menentukan luasan tiap blok dari kawasan yang akan 

diteliti terutama dalam proses analisis spasial terkait intensitas pemanfaatan ruang. 

Lebih detail lokasi penelitian seperti disajikan pada Gambar 1. 

Gambar 1. Lokasi Penelitian 

 
Sumber : Peneliti (2023) 

 

Teknik analisis dilakukan dengan analisis secara spasial, analisis skoring, dan analisis 

deskriptif. Analisis spasial dilakukan untuk menghitung intensitas pemanfaatan ruang 

menggunakan tools ArcGIS. Analisis skoring dilakukan dengan penilaian berjenjang dari 

tingkat indikator-subvariabel-variabel menggunakan skala Guttman. Analisis deksriptif 

dilakukan untuk menjabarkan hasil analisis skoring yang telah dilakukan. Berikut ini 

merupakan penjabaran teknik analisis berjenjang yang dilakukan pada penelitian ini. 
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a. Melakukan penilaian skoring pada tingkat indikator sesuai dengan Tabel 2. 

Tabel 2. Indikator Penilaian Penelitian 

Variabel Sub Variabel Indikator 
Parameter 

Siap (1) Tidak siap (0) 

Moda 

transportasi 

Pemilihan 

moda 

transportasi 

Ketersediaan 1 jenis moda 

transit jarak dekat dan 1 

moda transit jarak jauh 

dengan frekuensi 

pelayanan 20 menit 

Ketersediaan 1 jenis 

moda transit jarak 

dekat dan 1 moda 

transit jarak jauh 

dengan frekuensi 

pelayanan 20 menit 

Tidak tersedianya 1 jenis 

moda transit jarak dekat 

dan 1 moda transit jarak 

jauh dengan frekuensi 

pelayanan 20 menit 

Pengembangan 

moda transit 

Waktu tempuh perjalanan 

dengan berjalan kaki dan 

bersepeda maks. 10 menit 

Waktu tempuh 

perjalanan dengan 

berjalan kaki dan 

bersepeda maks. 10 

menit 

Waktu tempuh 

perjalanan dengan 

berjalan kaki dan 

bersepeda > 10 menit 

Akses 

Pelayanan Lokal 

Ketersediaan Taman/ 

Plaza dengan luas min. 

300 m2 

Ketersediaan Taman/ 

Plaza dengan luas min. 

300 m2 

Ketersediaan Taman/ 

Plaza dengan luas < 300 

m2 

Ketersediaan pasar 

minimal 500 m dari titik 

transit 

Ketersediaan pasar 

berjarak < 500 m dari 

titik transit 

Ketersediaan pasar 

dengan jarak > 500 m 

dari titik transit 

Ketersediaan fasilitas 

kesehatan,agama dan 

sekolah berjarak maksimal 

1000 m dari titik transit 

Ketersediaan fasilitas 

kesehatan,agama dan 

sekolah berjarak < 

1000 dari titik transit 

Ketersediaan fasilitas 

kesehatan,agama dan 

sekolah berjarak >1000 

m dari titik transit 

Karakter 

pengembangan 

kawasan 

Adanya minimal 4 variasi 

penggunaan lahan 

Terdapat >4 lebih 

variasi guna lahan 

Variasi penggunaan 

lahan < 4 jenis 

Persentase penggunaan 

resedensial min. 35% dan 

non resedensial  maks. 

65% 

Persentase 

penggunaan 

resedensial min. 35% 

dan non resedensial  

maks 65% 

Persentase penggunaan 

resedensial <35% dan 

non resedensial >65% 

Intensitas 

Pemanfaatan 

Ruang 

KDB minimal 70% KDB minimal 70% KDB kurang dari 70% 

KLB minimal 3,00-4,00 KLB antara 3,00-4,00 KLB kurang dari 3,00 

Kepadatan hunian lebih 

dari 40 unit/ha 

Kepadatan hunian 

lebih dari 40 unit/ha  

Kepadatan hunian 

kurang dari 40 /ha  

Fasilitas 

penunjang 

kawasan 

transit 

 

 

 

 

 

Fasilitas 

Penunjang 

Pejalan Kaki 

Ketersediaan jalur 

penyebrangan umum 

dengan lebar 2 meter 

menggunakan garis batas  

Ketersediaan jalur 

penyebrangan umum 

dengan lebar 2 meter 

menggunakan garis 

batas  

Ketersediaan jalur 

penyebrangan umum 

dengan lebar kurang 

dari 2 meter tidak 

terdapat garis batas  

Ketersedian blok pejalan 

kaki dengan panjang 

maks. 110 m 

Ketersedian blok 

pejalan kaki dengan 

panjang maks. 110 m 

Ketersedian blok pejalan 

kaki dengan panjang 

>110 m 

Ketersediaan jalur 

Pedestrian dengan 

memiliki lebar min. 1,5 m 

dan luas 2,25 m2. 

Ketersediaan jalur 

Pedestrian dengan 

lebar min. 1,5 m dan 

luas 2,25 m2. 

Ketersediaan jalur 

Pedestrian dengan lebar 

< 1,5 m dan luas kurang 

dari 2,25 m2. 

Fasilitas 

Penunjang 

Pengguna 

Ketersediaan Park and 

Ride dengan proporsi 0-

40% dari total luas lahan 

Ketersediaan Park and 

Ride dengan proporsi 

Tidak tersedia Park and 

Ride atau proporsi lahan 
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Variabel Sub Variabel Indikator 
Parameter 

Siap (1) Tidak siap (0) 

Transportasi 

Publik 

0-40% dari total luas 

lahan 

parkir lebih dari 40% 

total luas lahan 

 

 

Fasilitas 

Penunjang 

Pesepeda 

Ketersediaan jalur khusus 

sepeda di dalam kawasan 

transit 

Ketersediaan jalur 

khusus sepeda di 

dalam kawasan transit 

Tidak tersedianya jalur 

khusus sepeda di dalam 

kawasan transit 

Ketersediaan parkir 

khusus sepeda berjarak 

100 m dari pintu masuk 

stasiun angkutan umum 

Ketersediaan parkir 

khusus sepeda 

berjarak 100 m dari 

pintu masuk stasiun 

angkutan umum 

Ketersediaan parkir 

khusus sepeda berjarak 

> 100 m dari pintu 

masuk stasiun angkutan 

umum 

Sumber :  Elaborasi teori Calthrope (1993); Cervero (2004); Dittmar & Ohland (2004); Estupiñan 

dan Rodríguez (2008); Florida Department of Transportation (2011); Matthews E. & Johnson 

(2011); Handy & Boarnet (2013); Lee et al., (2013); Rosanti et al., (2015); Ruwaidah (2016); 

Prakoso & Sardjito (2016); Bramiana & Widiastuti (2017); ITDP (2017); Permen ATR/BPN Nomor 

16 Tahun 2017; Siewwuttanagul et al. (2017); Anderson (2018); Karmilah (2019); Nugroho (2021) 

 

b. Selanjutnya, dilakukan penilaian kesesuaian pada setiap sub variabel dengan 

menentukan range kelas siap dan tidak siap dari skor indikator masing-masing sub 

variabel tersebut seperti pada Tabel 3. berikut. 

Tabel 3. Skoring Sub Variabel Komponen Pembentuk Kawasan Transit Solo 

Balapan 

Sub Variabel Parameter 

Siap (1) Tidak siap (0) 

Pemilihan moda 

transportasi  

Hasil skoring total indikator 0,6-1 Hasil skoring total indikator 0-0,5 

Pengembangan moda 

transit  

Hasil skoring total indikator 0,6-1 Hasil skoring total indikator 0-0,5 

Akses Pelayanan Lokal  Hasil skoring total indikator 1,6-

3 

Hasil  skoring dari  total indikator 

berjumlah 0-1,5 

Karakter pengembangan 

kawasan  

Jika hasil skoring dari  total 

indikator 1,1-2 

Jika hasil skoring dari  total 

indikator 0-1 

Intensitas Pemanfaatan 

Ruang  

Hasil skoring total indikator 1,6-3 Hasil skoring  total indikator 0-1,5 

Fasilitas Penunjang Pejalan 

Kaki  

Hasil skoring  total indikator 1,6-

3 

Hasil skoring dari  total indikator 

0-1,5 

Fasilitas Penunjang 

Pengguna Transportasi 

Umum  

Hasil skoring  total indikator 0,6-

1 

Hasil skoring total indikator 0-0,5 

Fasilitas Penunjang 

Pesepeda  

Hasil skoring dari  total indikator 

1,1-2 

Hasil skoring dari  total indikator 0-1 

Sumber : Peneliti (2023) 

  

https://doi.org/10.33830/Reksabumi.v3i2.8144.2024
http://jurnal.ut.ac.id/reksabumi


 

 

 

 

   E-ISSN: 2809-638X 

Volume 3 Nomor 2, Agustus 2024, 93-109 
        https://doi.org/10.33830/Reksabumi.v3i2.8144.2024 

 

 

99 
 

            JournalHomepage: http://jurnal.ut.ac.id/reksabumi  

 

c. Range score dari masing-masing variabel dihitung menggunakan teknik yang sama 

seperti penilaian yang telah dilakukan pada sub variabel. Berikut ini merupakan 

skoring yang dilakukan pada variabel komponen kesiapan Kawasan Transit Solo 

Balapan berdasarkan konsep TOD yang dapat dilihat pada tabel 4. 

Tabel 4. Skoring Variabel Komponen Pembentuk Kawasan Transit Solo Balapan 

Variabel Penilaian Kesiapan 

Moda transportasi  Hasil skoring dari  total sub variabel berjumlah 3 

Keragaman penggunaan lahan  Hasil skoring dari  total sub variabel berjumlah  2 

Fasilitas penunjang kawasan transit  Hasil skoring dari  total sub variabel berjumlah 3 

Sumber : Peneliti (2023) 

 

Perhitungan yang digunakan untuk menentukan persentase  dari hasil akumulasi skoring 

dapat diketahui melalui rumus (1) berikut. 

 

𝑃𝑟𝑒𝑠𝑒𝑛𝑡𝑎𝑠𝑒 𝐾𝑒𝑠𝑖𝑎𝑝𝑎𝑛 𝑡𝑖𝑛𝑔𝑘𝑎𝑡 𝑉𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑒𝑙 (%) =
𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑛𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑝𝑒𝑟𝑜𝑙𝑒ℎ𝑎𝑛 𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑒𝑙

𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖  𝑚𝑎𝑘𝑠𝑖𝑚𝑎𝑙 𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑒𝑙
 × 100%        (1) 

 

Setelah mengetahuni nilai presentase kesiapan pada tingkat variabel diakumulasikan 

total persentase dibagi dengan jumlah variabel yang ada untuk mengetahui tingkat rerata 

persentase kesiapan Kesiapan Kawasan Transit Solo Balapan dalam mendukung 

pengembangan Konsep TOD secara keseluruhan dengan rumus (2) sebagai berikut. 

 

Rerata kesiapan Kawasan dengan konsep TOD (%) =
𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑃𝑒𝑟𝑠𝑒𝑛𝑡𝑎𝑠𝑒  𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑒𝑙

𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑒𝑙 
            (2) 

 

Interval kesiapan dalam penelitian ini dihitung berdasarkan selisih nilai maksimal dan 

nilai minimal sehingga interval terdiri dari empat kategori. Kategori tersebut dijabarkan 

dalam Tabel 5. 

Tabel 5. Kategori Kesiapan Kawasan dalam Mendukung Konsep TOD 

SKOR KETERANGAN 

0-25% ‘tidak siap’ dengan konsep  TOD 

26-50% ‘kurang siap’ dengan konsep  TOD 

51-75% ‘cukup siap’ dengan konsep  TOD 

Sumber : Peneliti (2023) 

Apabila hasil akumulasi rata-rata memiliki besar presentase 70% yang berada oada 

rentang 51-75% maka dapar disimpulkan bahwa area pendukung pada kawasan Solo 

Balapan cukup siap dalam mendukung pengembangan konsep TOD. 

 

Pembahasan 

Kesiapan Moda Transportasi pada Kawasan Transit Solo Balapan 

Dalam melakukan pengembangan transportasi perlu difokuskan untuk memberi 

prespektif baru mengenai penggunaan jalan dan pilihan transportasi publik yang menarik 

(Khaerat N, et al., 2021). Hal ini dibuktikan dalam pengembangan moda transportasi 
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publik yang ada di Kawasan Transit Solo Balapan terdiri dari Commuterline (KRL), Bus 

Solo Trans (BST) dan feeder berupa angkot. Ketersediaan tersebut kemudian dipetakan 

melalui trayek yang melewati kawasan tersebut melalui Gambar 2. 

Gambar 2. Peta Trayek Transportasi Umum BST di Solo Balapan 

 
Sumber: Peneliti (2023) 

 
Pada kawasan masih dijumpai beberapa orang yang memilih berjalan kaki atau 

berspeda sebagai moda transportasi untuk menempuh jarak lokasi terdekat menuju 

kawasan transit.  Temuan tersebut sejalan dengan teori mengenai ketersediaan fasilitas 

dan moda transportasi umum menjadi prioritas dalam TOD ( Marta (2010); TCRP (2012); 

ITDP (2017), dan Ibraeva (2020)). Ketersediaan pilihan transportasi yang dapat 

digunakan dalam menjangkau kawasan transit beserta waktu tempuhnya dapat dilihat 

melalui Gambar 3. 

Gambar 3. Pilihan Moda dan Waktu Tempuh menuju Solo Balapan 

 
Sumber: Peneliti (2023) 

 

Feeder
39%

Bersepeda
17%

BST
32%

Jalan 
Kaki
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Pilihan Moda Transportasi
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Berdasarkan hasil penelitian yang telah dilakukan,  waktu yang tempuh menuju kawasan 

transit berada pada selang 16 menit sampai lebih dari 30 menit. Temuan tersebut tidak 

sejalan dengan teori dan pedoman yang menyatakan bahwa kawasan transit dapat 

ditempuh selama 5-10 menit melalui aktivitas berjalan kaki maupun bersepeda (Dittmar 

& Ohland (2004); Peraturan Menteri ATR/BPN Nomor 16 Tahun 2017 Tentang Pedoman 

Pengembangan Kawasan Berorientasi Transit). Perbedaan waktu yang ditempuh oleh 

pengguna transportasi umum dipengaruhi beberapa faktor, salah satunya pemilihan 

moda transportasi yang digunakan untuk menuju kawasan tersebut. Berdasarkan 

temuan di lapangan, masyarakat menentukan kapan mereka menggunakan transportasi 

publik, berjalan kaki atau bersepeda tergantung tujuan melakukan perjalanan. Misalnya 

pelajar yang memiliki hunian dengan jarak jauh dari sekolah akan memilih menggunakan 

BST atau Feeder, sedangkan bersepeda dan berjalan kaki menjadi opsi untuk pelajar 

yang memiliki hunian dengan jarak dekat dari sekolah. Hal ini sesuai dengan teori yang 

menyatakan bahwa TOD menggabungkan antara perencanaan transportasi dan 

penggunaan lahan untuk menciptakan moda transportasi secara berkelanjutan melalui 

optimalisasi pembangunan perkotaan di sekitar kawasan transit agar layanan 

transportasi dapat menjadi lebih efisien (Ibraeva et.al.,2020). Ketersediaan akses 

terhadap pelayanan lokal di kawasan penelitian ditunjukkan melalui Gambar 4. 

Gambar 4. Peta Akses Pelayanan Lokal di Solo Balapan 

 
Sumber: Peneliti (2023)  

 

Berdasarkan hasil analisis kawasan penelitian memiliki beragam sarana pelayanan 

publik yang mampu menunjang aktivitas dalam kawasan. Ketersediaan tersebut 

dibuktikan dengan adanya akses terhadap fasilitas ekonomi berupa warung, toko, dan 

mall perbelanjaan. Selain itu, juga ditemukan sarana pelayanan umum yang terdiri dari 

fasilitas pendidikan berupa Sekolah Dasar, fasilitas kesehatan berupa rumah sakit dan 

apotek, serta fasilitas keagamaan berupa masjid dan mushola. Temuan ini sejalan 
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dengan teori  dan hasil penelitian yang menyatakan bahwa pengembangan kawasan 

TOD juga harus berpedoman pada prinsip pengembangan ruang publik yang memadai  

untuk keperluan pelayanan publik sehari-hari (MARTA (2010); Matthews E. & Johnson 

(2011); Lee, et al. (2013)). 

 

Kesiapan Keragaman Penggunaan Lahan pada Kawasan Transit Solo Balapan 

Kawasan memiliki variasi guna lahan meliputi penggunaan lahan permukiman, 

perdagangan dan jasa yang terdiri toko-toko, serta lembaga keuangan. Pada sarana 

pelayanan umum berisi kantor pemerintahan skala kecamatan dan kelurahan, ruang 

terbuka, sarana ibadah, sarana pendidikan, sarana kesehatan. Adapun penggunaan 

lahan lain berupa peruntukan industri, perkantoran, sarana transportasi, serta sarana 

pertahanan dan keamanan. Keragaman penggunaan lahan tersebut dipetakan melalui 

Gambar 5. 

Gambar 5.  Penggunaan Lahan di Solo Balapan 

 
Sumber: Peneliti (2023) 

 

Berdasarkan pemetaan tersebut dapat dibuktikan bahwa dalam kawasan penelitian 

memiliki lebih dari 4 jenis penggunaan lahan. Representasi penggunaan lahan 

campuran setidaknya mengkombinasikan antara area permukiman dengan ruang-ruang 

publik serta ruang terbuka (Bramiana & Widiastuti, 2017). Terpenuhinya kriteria 

berdasarkan teori tersebut membuat kawasan memiliki karakteristik mixed-used. 

Intensitas Pemanfaatan Ruang di Kawasan Transit Solo Balapan dapat dilihat melalui 

Gambar 6. 
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Intensitas pemanfaatan ruang merupakan ketentuan mengenai kepadatan dalam desain 

lingkungan bangunan seperti KDB, KLB dan kepadatan hunian yang bersifat mengikat 

agar setiap peruntukkan tetap memperhatikan fungsinya (Handy & Boarnet (2013); 

Ruwaidah (2016); Kharismawan et al., (2019)). Menurut Florida Department of 

Transportation (2011) desain kawasan transit setidaknya memiliki kepadatan dengan 

nilai KDB minimal 70% dan KLB minimal 3,00. Pendapat lain yang dikemukakan oleh 

Prakoso & Sardjito (2016) mengemukakan bahwa pada kawasan TOD memiliki 

kepadatan bangunan yang tinggi yaitu lebih dari 40 unit/ha. 

Berdasarkan hasil analisis, nilai KDB di Kawasan Transit Solo Balapan adalah 51%. 

Selanjutnya, untuk nilai KLB yang ada ditemukan sebesar 0,76 serta kepadatan hunian 

sebesar 53,2 unit/Ha. Adanya ketidaksesuaian antara kriteria teori prinsip kawasan TOD 

dengan hasil di lapangan pada nilai KDB dan KLB menjadikan kawasan penelitian belum 

atau tidak 100% siap dalam mendukung pengembangan kawasan TOD. 

Gambar 6.  Intensitas Pemanfaatan Ruang di Solo Balapan 

 
Sumber: Peneliti (2023) 

 

Kesiapan Fasilitas Penunjang pada Kawasan Transit Solo Balapan 

Pada penelitian ini fasilitas penunjang pejalan kaki dilihat berdasarkan ketersediaan jalur 

penyebrangan umum sebagai ‘konektor’.  Konektivitas TOD dilihat dari jaringan jalan 

kaki yang saling terintegrasi dimana kemudahan berjalan kaki yang dipengaruhi faktor-

faktor seperti konektivitas jaringan jalan, keanekaragaman penggunaan lahan, 

kepadatan tinggi penduduk, lapangan pekerjaan dan bangunan (Karmilah (2019; 

Lamour et al., (2019). Berdasarkan hasil penelitian, di temukan jalur penyebrangan 

umum yang tersebar di kawasan penelitian seperti Jalan Monginsidi Nomor 56, Jalan 

Monginsidi Nomor 57, serta Jalan Monginsidi Nomor 92 dengan lebar jalur relatif sama 

yaitu 1 meter. Meski sudah terdapat jalur penyebrangan umum di beberapa titik dalam 

lingkup kawasan penelitian, tetapi lebar jalur tersebut belum memenuhi standar. 

Fasilitas penunjang bagi pejalan kaki juga dilihat melalui ketersediaan jalur pedestrian 

dan blok pejalan kaki yang mendukung penerapan prinsip ‘walk’ dalam pengembangan 
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beorientasi transit. Hal ini sesuai dengan penelitian mengenai ketersediaan fasilitas 

umum khusus pejalan kaki menjadi salah satu prioritas dalam mewujudkan transportasi 

berkelanjutan melalui TOD (Khaerat N, et al., 2021). Akan tetapi masih terdapat masalah 

seperti belum adanya konektivitas jalur pedestrian antar blok, ukuran jalur  dan 

inklusivitas yang sesuai standar belum merata. Terakhir, sering ditemui penyalahgunaan 

jalur pedestrian menjadi lahan parkir sehingga tidak dapat berfungsi sebagaimana 

mestinya. Fasilitas pejalan kaki yang tersedia di kawasan transit dapat dilihat melalui 

Gambar 7. 

Gambar 7.  Fasilitas Penunjang Pejalan Kaki di Solo Balapan 

 
Sumber: Peneliti (2023) 

 

Selanjutnya terkait fasilitas penunjang bagi pengguna transportasi publik ditandai 

dengan ketersediaan park and ride dalam mendorong peralihan moda menggunakan 

transportasi massal di kawasan transit. Berdasarkan hasil temuan, area parkir dapat 

dijumpai di dalam area sarana transportasi yang ada di kawasan penelitian. 

Ketersediaan Park and Ride dapat ditemukan di area dalam Terminal Tirtonadi serta 

area dalam Stasiun Solo Balapan. Kondisi tersebut mendukung hasil penelitian yang 

menyatakan bahwa Park and Ride kemudian menjadi bagian dari sistem transportasi 

yang memanfaatkan fasilitas parkir sebagai tempat penitipan kendaraan pribadi yang 

selanjutnya perjalanan dialihkan menggunakan moda transportasi umum untuk 

mewujudkan kawasan TOD (Shafira & Nurlaela, 2021). Fasilitas penunjang transportasi 

umum di kawasan penelitian dipetakan melalui Gambar 8. 
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Gambar 8.  Fasilitas Penunjang Transportasi Umum di Solo Balapan 

 

Sumber: Peneliti (2023) 

 

Ketiga, penilaian juga dilihat berdasarkan ketersediaan fasilitas penunjang bagi 

pesepeda di kawasan transit. Akan tetapi, dari hasil observasi lapangan yang telah 

dilakukan dan kajian terhadap dokumen Rencana Tata Ruang Wilayah Kota Surakarta 

Tahun 2021-2041 pada ruang lingkup kawasan penelitian, belum terdapat jalur khusus 

sepeda dan parkir khusus sepeda yang tersedia. Hal ini dapat direpresentasikan pada 

Tabel 6. 
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Tabel 6. Lampiran Penilaian Kesiapan Area Pendukung Solo Balapan dalam mendukung Pengembangan Konsep TOD 

Variabel Sub Variabel Indikator 
Nilai 

Indikator 

Nilai Sub 

Variabel 

Kesiapan 

Variabel 
Nilai maksimal Persentase 

Moda 

transportasi 

Pemilihan moda 

transportasi 

Ketersediaan minimal 1 jenis moda transit jarak pendek dan 1 

moda transit jarak jauh dengan frekuensi pelayanan 20 menit 
0 0 

1 3 

 

 

33,33% 

 

 

 

Pengembangan 

moda transit  

Waktu tempuh perjalanan dengan bersepeda dan berjalan kaki 

maskimal 10 menit 
0 0 

Akses Pelayanan 

Lokal 

Ketersediaan Taman atau Plaza dengan luas minimal 300 m2 1 

1 
Ketersediaan pasar 500 meter dari titik transit 1 

Ketersediaan fasilitas kesehatan,agama dan sekolah berjarak 

maksimal 1000 meter dari titik transit 
1 

Keragaman 

penggunaan 

lahan 

Karakter 

pengembangan 

kawasan 

Ada minimal 4 jenis penggunaan lahan 1 

1 

1 2 

 

 

50% 

 

Persentase penggunaan resedensial minimal 35% dan non 

resedensial maksimal 65% 
1 

Intensitas 

Pemanfaatan Ruang 

Koefisien Dasar Bangunan minimal 70% 0 

0 Koefisien Lantai Bangunan 2,00-3,00 0 

Kepadatan hunian lebih dari 38 unit/Ha 1 

Fasilitas 

penunjang 

kawasan 

transit 

Fasilitas Penunjang 

Pejalan Kaki 

Ketersedian blok pejalan kaki dengan panjang maksimal 110 

meter 
1 

1 

2 3 

 

 

 

 

 

66,67% 

Ketersediaan jalur penyebrangan umum dengan lebar 2 meter 

menggunakan garis pembatas  
0 

Ketersediaan jalur Pedestrian dengan memiliki lebar minimal 

1,5 m dan luas 2,25 m2  
1 

Fasilitas Penunjang 

Pengguna 

Transportasi Publik 

Ketersediaan Park and Ride dengan proporsi 0-40% dari total 

luas lahan 
1 1 

Fasilitas Penunjang 

Pesepeda 

Ketersediaan jalur khusus sepeda di dalam kawasan transit 0 

0 Ketersediaan parkir khusus sepeda berjarak maksimal 100 m 

dari pintu masuk stasiun angkutan umum 
0 

Rata-rata persentase Kesiapan Area Pendukung Solo Balapan terhadap konsep TOD 50,01% 

Sumber : Peneliti (2023) 
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Kesimpulan  

Berdasarkan hasil temuan, area pendukung kawasan Solo Balapan kurang siap dalam 

mendukung pengembangan kawasan berdasarkan konsep Transit Oriented 

Development. Hal ini terjadi karena hanya variabel fasilitas penunjang kawasan transit 

yang memiliki kesiapan untuk mendukung pengembangan kawasan TOD. Hal yang 

perlu disadari bahwa Kawasan Transit Solo Balapan memiliki potensi yang besar 

sebagai pusat yang menghubungkan hub-hub dari kabupaten di sekitarnya, sehingga 

rancangan sistem transportasi yang terintegrasi dengan hub atau pusat-pusat kegiatan 

perkotaan sangat diperlukan untuk mendukung peran Kota Surakarta titik utama dalam 

memfasilitasi pergerakan masuk dan keluar Kota Surakarta. 

Langkah awal yang dapat dilakukan oleh pemerintah adalah menyusun kebijakan untuk 

menetapkan titik-titik strategis yang dapat dikembangkan sebagai Kawasan TOD. 

Kedua, mengoptimalkan karakteristik kawasan di sekitar titik transit terutama terkait 

intensitas pemanfaatan ruang dengan cara membangun kawasan kompak. Selanjutnya 

pemerintah perlu memberikan masyarakat prespektif baru mengenai penggunaan jalan 

serta memberikan pilihan transportasi publik yang menarik untuk mengurangi 

ketergantungan penggunaan kendaraan pribadi dalam rute perjalan pendek. Terakhir 

mengoptimalkan karakteristik kawasan di sekitar titik transit terutama terkait faslitas 

penunjang kawasan transit seperi fasilitas pejalan kaki dan fasilitas penunjang pesepeda 

perlu dilakukan untuk mendukung penggunaan kendaraan tidak bermotor di dalam 

kawasan. 

Saran yang dapat dilakukan terhadap penelitian selanjutnya adalah mengeksplorasi 

terkait bagaimana pengaruh keberadaan kawasan transit terhadap perkembangan 

kawasan di sekitarnya. Melalui eksplorasi pendekatan terhadap topik tersebut, peneliti 

selanjutnya dapat menggali secara detail karakteristik kawasan TOD berdasarkan 

tipologi-tipologi tertentu. Adapun metode penelitian yang dapat digunakan melalui teknik 

analisis regresi. 
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