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Abstrak. Tren pariwisata di Kota Surakarta terus berkembang seiring dengan meningkatnya jumlah wisatawan dan kebutuhan transportasi yang 
ramah lingkungan. Meningkatnya wisatawan telah menambah masalah kemacetan dan emisi karbon sehingga diperlukan solusi mobilitas yang 
berkelanjutan. Sistem bike sharing menjadi salah satu solusi yang dapat mendukung mobilitas wisatawan dan mengurangi dampak lingkungan. 
Saat ini, Kota Surakarta telah memiliki transportasi wisata berupa Bus Werkudara dan kendaraan listrik khusus wisata. Peneliti melihat, potensi 
pengembangan moda transportasi sepeda untuk transportasi sebagai alternatif mobilitas mengingat Kota Surakarta sudah memiliki jalur sepeda 
serta transportasi umum yang cukup baik. Penelitian ini bertujuan untuk menentukan lokasi optimal stasiun bike sharing yang mendukung 
kegiatan pariwisata di Kota Surakarta. Penelitian mendorong pentingnya mendukung pariwisata berkelanjutan yang juga memperkaya 
pengalaman wisatawan. Data yang digunakan pada penelitian ini adalah komponen 4A yang mendukung aktivitas kepariwisataan. Penelitian 
ini menggunakan metode analytical hierarchy process dan analisis spasial multi kriteria untuk menganalisis faktor-faktor yang mempengaruhi 
penentuan lokasi optimal stasiun bike sharing untuk mendukung kegiatan pariwisata. Hasil penelitian menunjukkan bahwa terdapat 12 stasiun 
bike sharing yang dapat dikembangkan berdasarkan analisis AHP dan analisis spasial multi kriteria. Sebagian stasiun bike sharing memiliki 
jarak rata-rata kurang dari 3 kilometer menuju obyek-obyek wisata di Kota Surakarta. Pusat Kota Surakarta terutama di sepanjang koridor Jalan 
Slamet Riyadi merupakan lokasi yang paling sesuai untuk pengembangan stasiun bike sharing karena memiliki tingkat bikeability yang tinggi 
juga memiliki fasilitas pendukung kepariwisataan. Penempatan stasiun bike sharing dengan jarak antar stasiun sekitar 1 kilometer dinilai efektif 
untuk mendukung mobilitas wisatawan. Selain itu, hasil penelitian ini memberikan rekomendasi bagi pemerintah daerah untuk memperkuat 
infrastruktur sepeda di area wisata utama. 

Kata kunci: Bike Sharing; Pariwisata; Analisis Spasial Multi Kriteria; AHP.

Abstract. The tourism trend in Surakarta City continues to grow along with the increasing number of tourists and the need for environmentally 
friendly transportation. The increase in tourists has added to the problem of congestion and carbon emissions so that a sustainable mobility solution 
is needed. Bike sharing system is one of the solutions that can support tourist mobility and reduce environmental impact. Currently, Surakarta City 
already has tourist transportation in the form of the Werkudara Bus and special tourist electric vehicles. The researcher sees the potential for developing 
bicycle transportation modes for transportation as an alternative mobility considering that Surakarta City already has bicycle lanes and good public 
transportation. This research aims to determine the optimal location of bike sharing stations that support tourism activities in Surakarta City. The 
research encourages the importance of supporting sustainable tourism that also enriches the tourist experience. The data used in this research is the 4A 
components that support tourism activities.  This research uses the analytical hierarchy process method and multi-criteria spatial analysis to analyse 
the factors that influence the determination of the optimal location of bike sharing stations to support tourism activities. The results showed that there 
are 12 bike sharing stations that can be developed based on AHP analysis and multi-criteria spatial analysis. Most of the bike sharing stations have 
an average distance of less than 3 kilometres to tourist attractions in Surakarta City. Surakarta City Centre, especially along the Jalan Slamet Riyadi 
corridor, is the most suitable location for the development of bike sharing stations because it has a high level of bikeability and also has tourism support 
facilities. Placement of bike sharing stations with a distance of about 1 kilometre between stations is considered effective to support tourist mobility. In 
addition, the results of this study provide recommendations for local governments to strengthen bicycle infrastructure in major tourist areas.
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Abstrak. Tingginya mobilitas penduduk dari kawasan pinggiran ke pusat kota menimbukan beberapa dampak negatif yakni kepadatan 
penduduk, kemacetan lalu lintas, polusi udara, dan lain-lain Upaya penanggulangan mobilitas dapat dilakukan dengan perencanaan dan 
pembangunan kawasan pinggiran. Sebagai langkah awal perencanaan, pemetaan tingkat dan pola mobilitas penduduk perlu dilakukan agar 
penanganan yang diberikan menjadi tepat sasaran . Penelitian ini menggunakan pendekatan deskriptif kuantitatif dengan teknik 
pengumpulan data observasi dan wawancara.. Analisis spasial untuk memetakan data dilakukan dengan bantuan analisis SIG menggunakan 
teknik overlay.  Hasil penelitian pada 7 titik pengamatan pada periodik waktu 06.00 – 18.00 menunjukan bahwa arus masuk ke Kota Bandung 
jauh lebih 13% besar dibanding arus keluar terutama pada hari kerja dengan total 35.896 kendaraan. Hal tersebut menunjukan bahwa ada 
ketergantungan wilayah pinggiran terhadap kota Bandung terutama yang berkaitan dengan pekerjaan, pendidikan, dan lain sebagainya. 
Dengan demikian pola penanggulangan mobilitas ialah membangun sarana dan prasarana sosial, ekonomi, dan pendidikan serta kesehatan 
pada wilayah pinggiran.  
  
Kata kunci: mobilitas penduduk; kendaraan; kawasan pinggiran; pemetaan; sig  
 
Abstract. The high mobility of the population from the suburbs to the city center causes several negative impacts, namely population density, 
traffic congestion, air pollution, etc. Efforts to overcome mobility can be carried out by planning and developing suburban areas. As a first 
step in planning, mapping the level and pattern of population mobility needs to be done so that the treatment provided is right on target. This 
research uses a quantitative descriptive approach with observation and interview data collection techniques. Spatial analysis to map the data 
is carried out with the help of GIS analysis using overlay techniques. The results of the study at 7 observation points at a periodic time of 06.00 
- 18.00 showed that the inflow to the city of Bandung was 13% larger than the outflow, especially on weekdays with a total of 35,896 
vehicles. This shows that there is a dependence of suburban areas on the city of Bandung, especially those related to work, education, and so 
on. Thus, the pattern of overcoming mobility is to build social, economic, educational and health facilities and infrastructure in the periphery. 
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PENDAHULUAN 
Mobilitas penduduk yang relative tinggi menjadi salah 

satu penyebab tingginya jumlah penduduk di Kota Bandung 
selain dari faktor pertumbuhan alami (Widiawaty dkk., 
2019). Mobilitas tersebut dapat dipengaruhi oleh beberapa 
faktor diantaranya adalah perubahan iklim, lingkungan yang 
kurang mendukung, konflik dan kelangkaan pangan, 
ketimpangan sosial ekonomi serta globalisasi (Barbosa dkk., 
2018). Di Kota Bandung sendiri banyaknya penduduk 
komuter yang bekerja di wilayah Kota Bandung menjadi 
salah satu penyebab tingginya mobilitas (Somantri, 2013). 
Selain bekerja, aktivitas lain yang dilakukan penduduk ialah 
akses pendidikan, rekreasi, belanja, pelayanan umum dan 
akses layanan kesehatan di pusat Kota Bandung (Anisa, 
2012). Mobilitas penduduk akan semakin meningkat seiring 
berkembangnya suatu wilayah perkotaan dan interaksinya 
dengan wilayah pinggiran. Sebagaimana dalam kajian 
mobilitas di pinggiran Kota Yogyakarta, bahwa dengan 
adanya keberadaan pusat perkembangan baru kawasan 
industri Piyungan telah mendorong terjadinya mobilitas 
penduduk (Sadali, 2016). Pada kajian di wilayah periurban 
Kota Tasikmalaya dan Kabupaten Tasikmalaya, mobilitas 

penduduk didasari oleh alasan pekerjaan dan pendidikan 
karena pada Kota Tasikmalaya lengkap dengan sarana dan 
prasarana penunjang kehidupan (Singkawijaya, 2017). 
Begitu pula yang terjadi pada pinggiran Kota Denpasar 
mobilitas penduduk dari desa ke kota didasari karena faktor 
perkembangan pariwisata dan menjadi pusat kegiatan 
ekonomi, sehingga banyak penduduk yang memilih bekerja 
pada sektor jasa (Suamba dan Nurdiantoro, 2014). 

Mobilitas penduduk di Kota Bandung cenderung 
dilakukan oleh penduduk dari kawasan pinggiran. Pada 
umumnya kawasan pinggiran kota bukanlah sebuah 
kawasan yang mandiri dengan keterbatasan fasilitas serta 
tingkat kebutuhan penduduknya yang tinggi. Hal ini, 
membuat wilayah pinggiran Kota Bandung memiliki 
ketergantungan yang cukup besar terhadap kawasan 
lainnya, khususnya kawasan pusat kota yang memiliki 
kelengkapan fasilitas yang jauh lebih memadai. Faktor 
ketergantungan ini mendorong terjadinya mobilitas 
penduduk dari kawasan pinggiran ke daerah pusat kota 
dalam rangka menemukan dan memenuhi segala kebutuhan 
hidup (Barbosa dkk., 2018). Tingkat mobilitas penduduk di 
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PENDAHULUAN 
Perkembangan mobilitas perkotaan menuntut sistem 

transportasi yang berkelanjutan dan mudah diakses menjadi 
perhatian utama kota-kota di seluruh dunia. Hal tersebut 

didasari oleh tantangan urbanisasi yang cepat dan kebutuhan 
pengurangan dampak negatif perubahan iklim. Kota-kota 
menghadapi tantangan yang berat untuk mengelola lalu lintas, 
polusi udara dan emisi karbon yang secara bersamaan tetap 
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menjaga kualitas hidup perkotaan (Z. Chen et al., 2022b; 
Mahajan & Argota Sánchez-Vaquerizo, 2024). Kota-kota di 
dunia juga menghadapi permaslaahan kemanan energi dan 
bahan bakar sehingga banyak ahli kebijakan perkotaan telah 
berfokus pada perlunya pengembangan strategi transportasi 
yang lebih berkelanjutan secara global (W. Chen et al., 2024). 
Oleh karena itu, bersepeda merupakan salah satu moda yang 
memenuhi kriteria-kriteria tersebut sebagai alternatif moda 
transportasi yang ramah lingkungan dan telah diterapkan di 
banyak negara (Becker et al., 2022).

Penggunaan moda transportasi sepeda juga meningkat 
seiring meningkatnya kesadaran masyarakat akan pentingnya 
kesehatan (Šemrov et al., 2022). bersepeda telah menjadi 
pilihan populer sebagai aktivitas fisik karena sifatnya yang 
fleksibel, mudah diakses, dan ramah lingkungan terutama di 
masa pandemi ketika orang-orang mulai mencari alternatif 
transportasi yang minim kontak fisik (Monterde-I-bort et 
al., 2022). Maka dari itu, infrastruktur yang mendukung 
seperti jalur sepeda dan sistem bike sharing memiliki peran 
penting dalam mobilitas di wilayah perkotaan (Caggiani et 
al., 2020; Z. Chen et al., 2022a; Guler & Yomralioglu, 2021). 
Jalur sepeda yang berkualitas akan mendorong lebih banyak 
orang menggunakan sepeda sebagai bagian mobilitas kegiatan 
sehari-hari (Chondrogianni et al., 2023). Berbagai kota di 
dunia, penggunaan sepeda tidak hanya untuk kepentingan 
mobilitas harian, namun juga untuk mendukung mobilitas 
pariwisata (Dellova et al., 2023; Nikolaou et al., 2020; Tan & 
Du, 2021).

Pengembangan bike sharing telah banyak digunakan di 
berbagai wilayah di dunia. Banyak faktor yang mempengaruhi 
keberhasilan program bike sharing. Keberhasilan program 
bike sharing dilakukan dengan mengintegrasikan bike 
sharing dengan transportasi umum yang membuat sistem 
ini lebih fungsional dan menarik bagi pengguna (Böcker 
et al., 2020; Molinillo et al., 2020). Selain itu, juga ditunjang 
dengan mengintegrasikan juga aplikasi smartphone untuk 
memudahkan proses pembayaran (Hameed et al., 2021). 
Namun pengembangan bike sharing juga memiliki tantangan 
berupa pemeliharaan sepeda dan ancaman pencurian properti 
(Lyu et al., 2021). Program bike sharing untuk pengembangan 
pariwisata dilakukan di Kota Copenhagen menyediakan 
sepeda bagi tamu. Pada tahun 2014, terdapat sekitar 2700 
hotel di Copenhagen yang memiliki rata-rata sekitar 25 
sepeda setiap hotel. Hal ini menunjukkan bahwa banyak hotel 
memahami pentingnya memberikan akses sepeda kepada 
tamu sebagai bagian dari pengalaman berwisata yang lebih 
ramah lingkungan (Nilsson, 2019).

Kota Surakarta memiliki potensi tinggi khususnya 
sebagai kota dengan promosi pariwisata yang ramah 
lingkungan. Jumlah wisatawan di Kota Surakarta meningkat 
sejak pandemi covid-19 dengan tercatat memiliki kenaikan 
kunjungan wisatawan sebanyak 505.000 turis pada tahun 2021 
lalu pada tahun 2023 mencapai 4.391.426 turis . Hal tersebut 
tentu berdampak positif pada pertumbuhan ekonomi di Kota 
Surakarta (Badan Pusat Statistik Kota Surakarta, 2024). Pada 
tahun 2022, pertumbuhan ekonomi Kota Surakarta mencapai 
6,25%, lebih tinggi dari rata-rata Provinsi Jawa Tengah 
sebesar 5,5% dan secara nasional sebesar 5,31 (Badan Pusat 
Statistik Kota Surakarta, 2024). Namun meningkatnya jumlah 
wisatawan yang bersamaan dengan masifnya pembangunan 
tempat wisata dan proyek strategis nasional di Kota Surakarta 
juga berdampak pada kemacetan dan kurangnya akses 
transportasi publik menjadi hambatan utama yang perlu 

diselesaikan. Untuk mengatasi permasalahan ini diperlukan 
pengembangan moda transportasi yang mendukung mobilitas 
wisatawan seperti sistem bike sharing yang dapat memperkaya 
pengalaman berwisata.

Penentuan lokasi optimal bike sharing memerlukan 
pemahaman mendalam tentang konsep bikeability. Bikeability 
merupakan kemampuan suatu wilayah dalam mendukung 
aktivitas bersepeda dari segi infrastruktur, keamanan, dan 
kenyamanan (Castañon & Ribeiro, 2021; Kellstedt et al., 
2021; Reggiani et al., 2022). Banyak model dikembangkan 
untuk menentukan tingkat bikeability suatu wilayah. 
Bikeability mempertimbangkan faktor kemiringan lereng, 
batas kecepatan, lokasi tujuan penting seperti sekolah, tempat 
kerja, dan fasilitas publik lainnya (Wysling & Purves, 2022). 
Bikeability juga mempertimbangkan konektivitas jalan yang 
merujuk pada jalur sepeda yang terhubung tidak hanya 
dengan fasilitas publik namun juga fasilitas transportasi umum 
untuk meningkatkan penggunaan sepeda (Karolemeas et al., 
2022). Faktor aksesibilitas bersepeda juga dipertimbangkan 
berdasarkan jarak, waktu tempuh dan biaya perjalanan yang 
efisien menunjukkan semakin tinggi tingkat bikeability suatu 
wilayah (Grigore et al., 2019).

Metode analitycal hierarchy process (AHP) dapat 
digunakan untuk menentukan lokasi optimal stasiun bike 
sharing terutama untuk mendukung kegiatan pariwisata 
dengan dikombinasikan dengan sistem informasi geografis. 
Beberapa penelitian menggunakan AHP sebagai teknik 
analisis dapat menghasilkan lokasi-lokasi yang optimal untuk 
penentuan lokasi (Adha & Tjahjanto, 2021; Bahadori et al., 
2022; Cheng & Wei, 2020). Namun sebagian besar penelitian 
tersebut, terfokus pada lokasi ideal dalam rangka mendukung 
mobilitas perkotaan maupun integrasi dengan transportasi 
umum. Pada penelitian ini, kriteria yang digunakan 
terfokus pada komponen-komponen pendukung pariwisata. 
Dalam konteks pengembangan pariwisata Kota Surakarta, 
menggabungkan AHP dan sistem informasi geografis tidak 
hanya memetakan lokasi optimal tetapi juga membantu 
mempromosikan pariwisata berkelanjutan yang ramah 
lingkungan.

Penelitian ini bertujuan untuk menentukan lokasi stasiun 
pengembangan bike sharing dalam mendukung pariwisata 
di Kota Surakarta. Penelitian ini diharapkan memberikan 
hasil yang lebih relevan dengan kebutuhan lokal dan potensi 
pengembangan wisata Kota Surakarta. Penelitian ini juga 
menyajikan inovasi dengan mengevaluasi tingkat kemudahan 
bersepeda kemudian merekomendasikan lokasi bike sharing 
di Kota Surakarta yang aksesibel bagi pariwisata termasuk 
ketersediaan fasilitas umum dan atraksi wisata yang berdekatan 
dengan rute sepeda. Oleh karena itu, penelitian ini diharapkan 
memberikan kontribusi dalam perencanaan transportasi 
berkelanjutan di Surakarta yang tidak hanya mendukung 
mobilitas tetapi juga memperkuat daya tarik wisata kota. 

METODE PENELITIAN 
Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilakukan di wilayah administrasi 
Kota Surakarta. Sebagai penerapan konsep pembangunan 
berkelanjutan, Kota Surakarta juga sedang mengembangkan 
infrastruktur bersepeda. Menurut Peraturan Daerah Nomor 
4 tahun 2021 tentang Rencana Tata Ruang Wilayah Kota 
Surakarta tahun 2021 – 2041 telah direncanakan jaringan 
jalur sepeda di Kota Surakarta. Dalam Peraturan Daerah 
Nomor 13 tahun 2016 tentang Rencana Induk Pembangunan 
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Kepariwisataan Daerah Tahun 2016-2026 obyek daya tarik 
wisata di Kota Surakarta direncanakan di Keratoran Surakarta, 
Pura Mangkunegaran, Benteng Vastenburg, Kawasan 
Sriwedari, Taman Balekambang, Taman Satwa Taru Jurug, 
Pasar Klewer, Pasar Gede, Kampung Batik Laweyan, Kampung 
Batik Kauman dan Situs Budaya Baluwarti.

Jalur sepeda di Kota Surakarta terdapat pada koridor 
jalan Adi Sucipto, koridor jalan Slamet Riyadi, dan koridor 
jalan Jenderal Sudirman. Jalur sepeda yang terdapat di Kota 
Surakarta berbentuk jalur lambat dengan marka pemisah. 
Lebar rata-rata jalur sepeda tersebut sebesar 2 meter sampai 
dengan 2,5 meter dengan perkerasan aspal. Jalur sepeda 
eksisting di Kota Surakarta dapat dilihat pada gambar 2.

Pengumpulan Data
Data yang digunakan pada penelitian ini bersumber dari 

data peta digital Rencana Tata Ruang Wilayah (RTRW) Kota 
Surakarta tahun 2021 – 2041. Selain itu, data-data tematik 
lainnya seperti persebaran jalur sepeda eksisting, persebaran 
hotel, persebaran bank didapatkan melalui data sekunder yang 
dimiliki oleh instansi yang memiliki kewenangan terhadap 
data tersebut. Data yang digunakan pada penelitian ini dapat 
dilihat pada tabel 1.

Metode Analisis
Teknik analytical hierarchy process (AHP) sering 

digunakan dalam perumusan pengambilan keputusan. Teknik 
AHP sangat baik digunakan ketika digabungkan dengan 
metode analisis spasial multi kriteria. Pada perumusan lokasi 
optimal, menggabungkan dua teknik ini dapat menghasilkan 
model yang relevan berdasarkan kriteria-kriteria tertentu. 
Kriteria-kriteria yang digunakan mempertimbangkan 
aspek kepariwisataan. Hal ini relevan dengan lokasi bike-
sharing karena tujuan penelitian ini ingin menggabungkan 
pariwisata yang nyaman dengan konsep bersepeda. Konsep 
pengembangan kepariwisataan yang cukup terkenal yakni 
4A yang terdiri dari atrraction, accessibility, amenities dan 
ancillary. Atraksi (attraction) merupakan daya tarik obyek 
wisata, aksesbilitas (accesibility) mengacu pada kemudahan 
akses bagi wisatawan untuk mencapai destinasi wisata, 
amenitas (amenities) adalah fasilitas pendukung pariwisata 
seperti hotel, pusat perbelanjaan, serta restoran, dan 
komponen terakhir adalah ancillary atau layanan tambahan 
seperti pusat informasi pariwisata, pemandu wisata dan 
fasilitas kesehatan maupun keamanan. Komponen-komponen 
tersebut digunakan sebagai instrumen untuk mengevaluasi 
kinerja kegiatan pariwisata di suatu wilayah (Karim et al., 

Gambar 1. Peta Persebaran Jalur Sepeda Eksisting

Gambar 2. jalur sepeda eksisting, a) Jalan Adi Sucipto, b) Jalan Slamet Riyadi, c) Jalan Jenderal Sudirman
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2021; Manifesty, 2019; Sugiama et al., 2022). Kriteria–kriteria 
yang akan digunakan pada penelitian ini antara lain: jarak 
terhadap obyek daya tarik wisata (C1), jarak terhadap jalur 
sepeda eksisting (C2), jarak terhadap fasilitas transportasi 
(C3), jarak terhadap pusat perbelanjaan (C4), jarak terhadap 
fasilitas kesehatan (C5), jarak terhadap hotel (C6), dan jarak 
terhadap bank (C7)  akan dibandingkan satu dengan yang lain 
dengan cara membuat matriks penilaian perbandingan yang 
dinilai oleh stakeholder terkait pengembangan jalur sepeda. 
Pemilihan kriteria-kriteria tersebut memperhatikan komponen 
pengembangan pariwisata yang sebelumnya dijelaskan. 
Kriteria obyek daya tarik wisata mewakili komponen atraksi, 
kriteria jarak terhadap jalur sepeda dan fasilitas transportasi 
mewakili komponen aksesibilitas, kriteria jarak terhadap pusat 
perbelanjaan dan hotel mewakili komponen amenitas dan 
kriteria jarak terhadap bank dan fasilitas kesehatan mewakili 
komponen ancillary. Kriteria-kriteria tersebut akan dinilai 
berdasarkan bobot yang dijelaskan pada tabel 2.

Setelah dilakukan pembobotan kriteria, langkah 
berikutnya adalah menghitung consistency index (CI). Hal 
tersebut dilakukan untuk memastikan konsistensi pembobotan 
kriteria. Consistency index dapat dijelaskan dengan rumus 
berikut.

... (1)

Langkah terakhir yang dilakukan adalah menghitung 
consistency ratio (CR), hal ini untuk memastikan apakah 
matriks pembobotan kriteria sudah cukup konsisten. Jika 
nilai CR < 1 maka bobot kriteria dinilai cukup konsistens 
sehingga dapat digunakan untuk perhitungan AHP.

 .................................................................... (2)

Kriteria – kriteria yang dinilai tersebut dapat ditarik 
kesimpulan terdapat kriteria-kriteria yang sangat penting 
daripada kriteria lainnya. Misalnya, kriteria jarak terhadap 
objek wisata (C1) memiliki bobot 0,36 yang merupakan kriteria 
dengan bobot tertinggi daripada kriteria lainnya. Sedangkan 
kriteria dengan bobot paling rendah adalah kriteria jarak 
terhadap bank (C7) karena dianggap komponen ancilarry 
seperti bank dapat ditemukan dengan mudah di pusat kota. 
Stakeholder menganggap kriteria-kriteria yang mendukung 
untuk pengembangan pariwisata seperti jarak terhadap 
objek wisata (C1), jarak terhadap jalur sepeda eksisting (C2) 
dan jarak terhadap fasilitas transportasi eksisting (C3) lebih 
penting dibandingkan kriteria pendukung lainnya. Secara 
berurutan nilai bobot kriteria pada penelitian ini dapat dilihat 
pada tabel 3.

Kriteria lokasi optimal stasiun bike sharing untuk 
mendukung kegiatan pariwisata akan difokuskan pada 
komponen 4A pariwisata. Lokasi stasiun bike sharing akan 
lebih optimal apabila mudah dijangkau dengan berjalan 
kaki sehingga pada penelitian ini, jarak optimal berjalan 
kaki dijadikan dasar untuk menentukan aksesibilitas lokasi 
bike sharing dengan radius 400 m (Krumpoch et al., 2021; 
Kurniadhini & Roychansyah, 2020). Setiap kriteria akan 
dilakukan pengukuran jarak dengan metode euclidean 
distance. Area yang dalam radius 400 m merupakan area 
dengan nilai skor 3 atau aksesibel bagi wisatawan, sedangkan 
area di luar 400 m merupakan area yang tidak aksesibel 
sehingga mendapat skor 1 dan seterusnya hingga seluruh 
kriteria diukur jaraknya. Proses penelitian ini secara lengkap 
digambarkan pada diagram alir berikut.

HASIL DAN PEMBAHASAN
Kesesuaian Lokasi Bersepeda (Bikeability) di Kota Surakarta

Kota Surakarta yang sebagian besar wilayahnya 
merupakan dataran rendah sangat cocok dikembangkan untuk 

Tabel 1. Data Penelitian

Data Bentuk 
(Geometri) Sumber Tahun

Batas Administrasi Peta (area) RTRW Kota Surakarta tahun 2021 - 2041 2020
Jaringan Jalan Peta (garis) RTRW Kota Surakarta tahun 2021 – 2041 2020
Jalur Sepeda Eksisting Peta (garis) Dinas Perhubungan Kota Surakarta 2024
Toponimi Fasilitas Umum Peta (titik) RTRW Kota Surakarta tahun 2021 – 2041 2020
Kemiringan Lereng Peta (titik) RTRW Kota Surakarta tahun 2021 – 2041 2020
Obyek Daya Tarik Wisata Peta (titik) Dinas Pariwisata Kota Surakarta 2024
Persebaran Hotel Peta (titik) Dinas Pariwisata Kota Surakarta 2024
Persebaran Bank Peta (titik) RTRW Kota Surakarta tahun 2021 – 2041 2020
Persebaran Pusat Perbelanjaan Peta (titik) RTRW Kota Surakarta tahun 2021 – 2041 2020
Persebaran Infrastruktur Transportasi Peta (titik) RTRW Kota Surakarta tahun 2021 – 2041 2020

Tabel 2. Bobot Kriteria
Bobot Keterangan

1 Sama  penting
3 Sedikit lebih penting
5 Lebih penting
7 Sangat lebih penting
9 Mutlak lebih penting
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moda transportasi bersepeda. Kesesuaian lokasi bersepeda 
(bikeability) dinilai dengan kemiringan lereng serta kepadatan 
fasilitas umum. Wilayah pusat Kota Surakarta yang terletak 
di sepanjang koridor Jalan Slamet Riyadi merupakan wilayah 
dengan tingkat kesesuaian lokasi bersepeda yang tinggi. 
Kawasan koridor Jalan Slamet Riyadi terdapat fasilitas umum 
yang terkonsentrasi serta cukup dekat dengan obyek daya 
tarik wisata di Kota Surakarta seperti Pura Mangkunegaran, 
Keraton Kasunanan Hadiningrat, Musem Radya Pustaka, 
Benteng Vastenburg, dan Pasar Gedhe Hardjonagoro. Wilayah 
utara Kota Surakarta seperti di Kelurahan Mojosongo 
dan Kelurahan Jebres, umumnya kurang cocok untuk 
dikembangkan moda transportasi sepeda dikarenakan tingkat 
kemiringan lereng yang kurang datar. Terlebih, obyek daya 
tarik wisata di Kota Surakarta lebih banyak tersebar di pusat 
kota. Tingkat kesesuaian bersepeda tersebut yang dijadikan 
dasar untuk menentukan lokasi stasiun bike sharing yang dapat 
mendukung kegiatan pariwisata di Kota Surakarta. Tingkat 
kesesuaian lokasi bersepeda di Kota Surakarta dijelaskan pada 
gambar 4.

Lokasi Optimal Bike Sharing
Stasiun bike sharing diprioritaskan ditempatkan pada 

lokasi dengan tingkat kesesuaian bersepeda (bikeability) yang 
tinggi. Penempatan antara stasiun bike sharing satu dengan 
yang lain tidak memiliki standar jarak, tergantung dengan 
kebutuhan pembangunan. Penelitian yang dilakukan Zhang di 
Kota Chicago, jarak stasiun bike sharing dengan stasiun lainnya 
sebesar 800 meter agar optimal melayani tingginya permintaan 
moda transportasi sepeda dengan pertimbangan efisiensi dan 
kebiasaan masyarakat yang menggunakan sepeda sebagai 
mobilitas harian (Zhang et al., 2019). Sedangkan penelitian 
yang dilakukan oleh Guo di Kota Nanjing menemukan 
bahwa jarak 1 sampai dengan 3 kilometer merupakan jarak 
yang cocok terutama untuk pariwisata (Guo et al., 2014). 
Penempatan antara stasiun bike sharing satu dengan yang lain 
dirancang dengan jarak 1 kilometer di lokasi-lokasi dengan 
tingkat bikeability tinggi.

Penelitian ini terdapat 12 stasiun bike sharing sesuai 
dengan pertimbangan tingkat bikeability dan kedekatan 
jarak dengan faktor pendukung pariwisata. Pemilihan lokasi 

Tabel 3. Bobot Kriteria
Kriteria Bobot λmax CI CR
Jarak terhadap objek daya tarik wisata (C1) 0.357

7.05 0.0083 0.0063

Jarak terhadap jalur sepeda eksisting (C2) 0.171
Jarak terhadap fasilitas transportasi (C3) 0.141
Jarak terhadap pusat perbelanjaan (C4) 0.125
Jarak terhadap fasilitas kesehatan (C5) 0.081
Jarak terhadap hotel (C6) 0.089
Jarak terhadap bank (C7) 0.036

Gambar 3. Diagram Alir Penelitian



86

PENENTUAN LOKASI OPTIMAL STASIUN BIKE SHARING Muhammad Rizal Fernandita Pamungkas, et al.

juga mempertimbangkan penggunaan lahan eksisting dan 
kepemilikan lahan. Pengembangan bike sharing akan lebih 
mudah diinisiasi oleh pemerintah daerah sebagai contoh 
promosi pariwisata berkelanjutan di Kota Surakarta. Stasiun 
bike sharing di Kota Surakarta terletak di satu lokasi dengan 
fasilitas transportasi umum seperti stasiun, terminal, maupun 
universitas yang dikelola oleh pemerintah baik pemerintah 
daerah maupun pemerintah pusat. Dengan terus meningkatnya 
kunjungan wisatawan, pengembangan bike sharing ini 
diharapkan memicu sektor swasta untuk turut membantu 
mempromosikan pariwisata berkelanjutan. Persebaran stasiun 
bike sharing di Kota Surakarta dapat dilihat pada gambar 5.

Menurut Guo et al., (2014), jarak stasiun bike sharing 
ke obyek wisata terdekat masih dalam radius kurang dari 3 
kilometer sebagai jarak nyaman bersepeda di kawasan wisata. 

Sebagian besar stasiun bike sharing juga memiliki jarak rata-
rata antara 1 kilometer sampai dengan 3 kilometer ke seluruh 
obyek wisata di Kota Surakarta sehingga wisatawan bisa 
nyaman bersepeda. Jarak terjauh terletak di stasiun BS-1 yang 
terletak di Stasiun Purwosari menuju obyek wisata Solo Safari 
yang berjarak 6.863 meter. Hal ini tentu direkomendasikan 
untuk berganti moda transportasi dari Stasiun Purwosari 
menuju Solo Safari mengingat obyek wisata Solo Safari juga 
dilalui moda transportasi bus rapid transit (BRT). Stasiun BS-
4, BS-5, BS-6 dan BS-7 merupakan stasiun yang terletak di 
lokasi bikeability tertinggi dan cukup dekat dengan sebagian 
besar obyek wisata di Kota Surakarta. Lokasi stasiun bike-
sharing dalam mendukung pariwisata di Kota Surakarta dapat 
dilihat pada tabel 4.

Gambar 4. Tingkat Kesesuaian Bersepeda di Kota Surakarta

Gambar 5. Persebaran Stasiun Bike Sharing Pariwisata Kota Surakarta
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Tabel 4. Lokasi Bike Sharing

No Nama 
Stasiun Lokasi Foto

Jarak Terdekat 
Obyek Daya Tarik 

Wisata (m)

Jarak Terjauh 
Obyek Daya 
Tarik Wisata 

(m)

Jarak Rata-
Rata Obyek 
Daya Tarik 
Wisata (m)

1 BS-1 Stasiun Kereta 
Api

483 6863 3079

2 BS-2 Taman Parkir

858 6114 2479

3 BS-3 Stasiun Kereta 
Api

609 4200 2057

4 BS-4 Pusat 
Perbelanjaan

210 5167 1847

5 BS-5 Stadion

198 4200 1490

6 BS-6 Ruang Terbuka 
Hijau

232 4159 1646

7 BS-7 Gedung 
Pemerintahan

290 4159 1646

8 BS-8 Universitas

334 6679 3876

9 BS-9 Gedung 
Perbankan

1220 5874 3358
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Sistem jaringan khusus sepeda telah diatur dalam 
Peraturan Daerah Nomor 4 tahun 20212 tentang Rencana Tata 
Ruang Wilayah (RTRW) Kota Surakarta tahun 2021 – 2024. 
Berdasarkan dasar hukum tersebut, urgensi pengembangan 
jalur sepeda dipandang oleh Pemerintah Kota Surakarta 
sebagai suatu pilihan untuk mendukung mobilitas perkotaan 
yang lebih ramah lingkungan. Kota Surakarta telah memiliki 
moda transportasi wisata berbasis kendaraan seperti Bus 
Werkudara. Saat ini, pemerintah Kota Surakarta juga sedang 
mempromosikan kendaraan listrik khusus untuk wisata. 
Penelitian ini lebih melihat sebagai peluang yang sangat 
potensial untuk mengembangkan pariwisata yang secara 
bersamaan juga mengurangi polusi dan kemacetan. Moda 
transportasi sepeda juga cocok dikembangkan di Kota 
Surakarta, selain karena sebagian besar memiliki topografi 
datar juga secara ukuran kota berukuran sedang. Hal ini cocok 
dengan karakteristik perjalanan bersepeda yang memiliki ciri 
perjalanan jarak dekat hingga jarak menengah.

Program bike sharing juga dapat mempengaruhi pola 
perjalanan masyarakat. Dengan adanya sistem ini, masyarakat 
lebih terdorong untuk menggunakan sepeda sebagai moda 
transportasi utama dibandingkan kendaraan bermotor. 
Berdasarkan studi kasus di China, banyak penduduk memilih 
sepeda karena sistem bike sharing yang sudah terintegrasi 
dengan transportasi umum yang menawarkan efisiensi 
waktu, biaya lebih rendah, dan peningkatan faktor keamanan. 
(Zheyan Chen & Ettema, 2020). Hal ini juga sejalan dengan 
karakteristik perjalanan wisata yang mana wisatawan memiliki 
preferensi untuk dapat mengakses banyak obyek wisata dalam 
rute yang efektif. Karakteristik perjalanan wisata juga berbeda 
dengan mobilitas harian. Karakteristik perjalanan cenderung 
lebih santai dan nyaman. Maka moda transportasi sepeda 
merupakan salah satu opsi yang bisa dipertimbangkan.

KESIMPULAN
Penentuan lokasi optimal stasiun bike sharing di Kota 

Surakarta memerlukan pendekatan yang mempertimbangkan 
faktor-faktor yang mendukung pariwisata berkelanjutan. 
Penggunaan metode Analytical Hierarchy Process (AHP) 
berbasis sistem informasi geografis terbukti efektif dalam 
menentukan lokasi optimal berdasarkan tingkat kesesuaian 

bersepeda dan faktor pendukung pariwisata. Terdapat 12 titik 
lokasi stasiun bike sharing yang dapat mendukung kegiatan 
pariwisata dengan tingkat kesesuaian bersepeda yang tinggi, 
terutama di pusat kota Surakarta, seperti di sepanjang koridor 
Jalan Slamet Riyadi merupakan area yang paling cocok untuk 
pengembangan stasiun bike sharing. Faktor seperti topografi 
yang datar dan ketersediaan fasilitas umum berperan besar 
dalam meningkatkan kesesuaian lokasi untuk bersepeda.

Pengembangan stasiun bike sharing akan lebih optimal 
jika dilakukan dalam radius 1 kilometer dari satu stasiun ke 
stasiun lainnya untuk mendukung kenyamanan wisatawan dan 
meningkatkan efisiensi moda transportasi sepeda. Stasiun-
stasiun ini memiliki kedekatan jarak dengan objek wisata 
utama agar lebih mudah diakses oleh wisatawan. Penelitian 
ini memberikan kontribusi penting dalam perencanaan 
transportasi berkelanjutan di Kota Surakarta yang tidak hanya 
mendukung mobilitas perkotaan tetapi juga memperkuat daya 
tarik pariwisata kota. Hasil penelitian ini diharapkan dapat 
menjadi acuan bagi pemerintah daerah dan sektor swasta 
dalam mengembangkan sistem transportasi yang ramah 
lingkungan dan mendukung pertumbuhan pariwisata di Kota 
Surakarta.
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Penelitian ini didukung dengan bantuan pendanaan 

program penelitian dan pengabdian kepada masyarakat tahun 
anggaran 2024 oleh Direktorat Jenderal Pendidikan Vokasi 
Kementerian Pendidikan, Kebudayaan, Riset dan Teknologi 
Republik Indonesia.
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Penulis Pertama mendesain metode penelitian, merancang 
model, dan, melakukan supervisi terhadap seluruh proses 
penelitian
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Jarak Terjauh Jarak Rata-

10 BS-10 Taman Parkir

1563 5130 2824

11 BS-11 Universitas

659 4431 2105

12 BS-12 Stadion

396 5729 2479

Sumber: Validasi Peneliti, 2024
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Abstrak. Tingginya mobilitas penduduk dari kawasan pinggiran ke pusat kota menimbukan beberapa dampak negatif yakni kepadatan 
penduduk, kemacetan lalu lintas, polusi udara, dan lain-lain Upaya penanggulangan mobilitas dapat dilakukan dengan perencanaan dan 
pembangunan kawasan pinggiran. Sebagai langkah awal perencanaan, pemetaan tingkat dan pola mobilitas penduduk perlu dilakukan agar 
penanganan yang diberikan menjadi tepat sasaran . Penelitian ini menggunakan pendekatan deskriptif kuantitatif dengan teknik 
pengumpulan data observasi dan wawancara.. Analisis spasial untuk memetakan data dilakukan dengan bantuan analisis SIG menggunakan 
teknik overlay.  Hasil penelitian pada 7 titik pengamatan pada periodik waktu 06.00 – 18.00 menunjukan bahwa arus masuk ke Kota Bandung 
jauh lebih 13% besar dibanding arus keluar terutama pada hari kerja dengan total 35.896 kendaraan. Hal tersebut menunjukan bahwa ada 
ketergantungan wilayah pinggiran terhadap kota Bandung terutama yang berkaitan dengan pekerjaan, pendidikan, dan lain sebagainya. 
Dengan demikian pola penanggulangan mobilitas ialah membangun sarana dan prasarana sosial, ekonomi, dan pendidikan serta kesehatan 
pada wilayah pinggiran.  
  
Kata kunci: mobilitas penduduk; kendaraan; kawasan pinggiran; pemetaan; sig  
 
Abstract. The high mobility of the population from the suburbs to the city center causes several negative impacts, namely population density, 
traffic congestion, air pollution, etc. Efforts to overcome mobility can be carried out by planning and developing suburban areas. As a first 
step in planning, mapping the level and pattern of population mobility needs to be done so that the treatment provided is right on target. This 
research uses a quantitative descriptive approach with observation and interview data collection techniques. Spatial analysis to map the data 
is carried out with the help of GIS analysis using overlay techniques. The results of the study at 7 observation points at a periodic time of 06.00 
- 18.00 showed that the inflow to the city of Bandung was 13% larger than the outflow, especially on weekdays with a total of 35,896 
vehicles. This shows that there is a dependence of suburban areas on the city of Bandung, especially those related to work, education, and so 
on. Thus, the pattern of overcoming mobility is to build social, economic, educational and health facilities and infrastructure in the periphery. 

Keywords: mapping; mobility; suburb 
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satu penyebab tingginya jumlah penduduk di Kota Bandung 
selain dari faktor pertumbuhan alami (Widiawaty dkk., 
2019). Mobilitas tersebut dapat dipengaruhi oleh beberapa 
faktor diantaranya adalah perubahan iklim, lingkungan yang 
kurang mendukung, konflik dan kelangkaan pangan, 
ketimpangan sosial ekonomi serta globalisasi (Barbosa dkk., 
2018). Di Kota Bandung sendiri banyaknya penduduk 
komuter yang bekerja di wilayah Kota Bandung menjadi 
salah satu penyebab tingginya mobilitas (Somantri, 2013). 
Selain bekerja, aktivitas lain yang dilakukan penduduk ialah 
akses pendidikan, rekreasi, belanja, pelayanan umum dan 
akses layanan kesehatan di pusat Kota Bandung (Anisa, 
2012). Mobilitas penduduk akan semakin meningkat seiring 
berkembangnya suatu wilayah perkotaan dan interaksinya 
dengan wilayah pinggiran. Sebagaimana dalam kajian 
mobilitas di pinggiran Kota Yogyakarta, bahwa dengan 
adanya keberadaan pusat perkembangan baru kawasan 
industri Piyungan telah mendorong terjadinya mobilitas 
penduduk (Sadali, 2016). Pada kajian di wilayah periurban 
Kota Tasikmalaya dan Kabupaten Tasikmalaya, mobilitas 

penduduk didasari oleh alasan pekerjaan dan pendidikan 
karena pada Kota Tasikmalaya lengkap dengan sarana dan 
prasarana penunjang kehidupan (Singkawijaya, 2017). 
Begitu pula yang terjadi pada pinggiran Kota Denpasar 
mobilitas penduduk dari desa ke kota didasari karena faktor 
perkembangan pariwisata dan menjadi pusat kegiatan 
ekonomi, sehingga banyak penduduk yang memilih bekerja 
pada sektor jasa (Suamba dan Nurdiantoro, 2014). 

Mobilitas penduduk di Kota Bandung cenderung 
dilakukan oleh penduduk dari kawasan pinggiran. Pada 
umumnya kawasan pinggiran kota bukanlah sebuah 
kawasan yang mandiri dengan keterbatasan fasilitas serta 
tingkat kebutuhan penduduknya yang tinggi. Hal ini, 
membuat wilayah pinggiran Kota Bandung memiliki 
ketergantungan yang cukup besar terhadap kawasan 
lainnya, khususnya kawasan pusat kota yang memiliki 
kelengkapan fasilitas yang jauh lebih memadai. Faktor 
ketergantungan ini mendorong terjadinya mobilitas 
penduduk dari kawasan pinggiran ke daerah pusat kota 
dalam rangka menemukan dan memenuhi segala kebutuhan 
hidup (Barbosa dkk., 2018). Tingkat mobilitas penduduk di 
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