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ABSTRACT 

 
The Golden Triangle Setiabudi represents an economic zone characterised by significant worker mobility. The 
congestion resulting from this high mobility can be alleviated by implementing the concept of Transit-Oriented 
Development at existing transit hubs with development potential, namely Setiabudi Astra Station and 
Bendungan Hilir Station. To implement this concept effectively, understanding the walking preferences of the 
worker demographic, particularly those aligned with utilitarian walking profiles, is essential. By discerning 
these preferences, it becomes possible to identify which transit points can cater to the walking requirements of 
the worker group. This research is executed through qualitative method with data and information obtained 
through questionnaire and field observations. This investigation revealed that connectivity and pedestrian 
infrastructure are pivotal factors influencing the walking preferences of the worker group. Both transit hubs 
also satisfy the criteria for these variables. Hence, it can be inferred that the areas surrounding Setiabudi Astra 
Station and Bendungan Hilir Station have met the walking preferences of the working demographic and possess 
the potential to evolve into Transit-Oriented Development zones. However, there is a need to address indicators 
that remain unmet, notably the block perimeter length, to offer more diverse walking route options for the 
worker group. 
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A. PENDAHULUAN 

Kawasan Segitiga Emas Setiabudi merupakan salah satu kawasan pusat bisnis yang 
diperuntukkan sebagai kawasan perekonomian (RTRW DKI Jakarta, 2012). Kawasan ini 
memiliki persentase okupansi perkantoran yang tinggi, yaitu sebesar 93,2% (detikFinance, 
2011). Fakta ini didukung dengan data Statistik Komuter Jabodetabek yang menyatakan 
bahwa ada 81% komuter Jabodetabek yang bertujuan ke DKI Jakarta untuk bekerja, 
sekolah, maupun kursus (Badan Pusat Statistik, 2019). Data ini juga didukung dengan fakta 
bahwa ada sebanyak 3,5 juta orang masuk ke DKI Jakarta setiap harinya (Zaki, 2023). Hal 
ini menyebabkan kawasan ini terdapat mobilitas manusia yang tinggi sehingga 
menyebabkan kemacetan. Salah satu solusi dari masalah kemacetan adalah dengan 
menerapkan konsep pengembangan berorientasi transit atau Transit Oriented Development 
yang biasa disingkat dengan TOD (Taki et al., 2017), yang juga diterapkan di DKI Jakarta.  

Konsep TOD ini merupakan konsep yang bertujuan untuk meningkatkan aksesibilitas 
kawasan dengan mendorong orang untuk berjalan kaki dan menggunakan transportasi 
umum (Ibraeva et al., 2020; Irsal et al., 2023). Konsep ini juga berfokus dalam mendorong 
pertumbuhan ekonomi di sekitar titik transit (Cucuzzella et al., 2022). Penerapan konsep 
ini dilakukan dengan harapan dapat mengurangi kemacetan, meningkatkan aksesibilitas 
kawasan, mengurangi polusi lingkungan, dan mengefisiensikan penggunaan energi di 
sektor transportasi (Kristianto et al., 2020). 
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Di DKI Jakarta sendiri sudah terdapat beberapa kawasan TOD, seperti TOD Blok M 
dan TOD Lebak Bulus. Kawasan TOD terdekat dengan Kawasan Segitiga Emas Setiabudi 
adaah TOD Dukuh Atas, namun tidak melayani keseluruhan kawasan pusat bisnis tersebut. 
Kendatipun, di kawasan ini terdapat dua Stasiun MRT eksisting yang memiliki potensi 
untuk dikembangkan sebagai kawasan TOD, yaitu Stasiun Setiabudi Astra dan Stasiun 
Bendungan Hilir (Enjeri Siburian et al., 2020). 

Salah satu aspek penting dalam konsep TOD adalah pejalan kaki, dikarenakan konsep 
TOD mendorong orang untuk berpindah tempat secara berjalan kaki, bersepeda, maupun 
dengan transportasi umum (Lamour et al., 2019). Memahami peluang-peluang akan 
pergerakan pejalan kaki menjadi komponen penting dalam penerapan konsep TOD 
(Schlossberg & Brown, 2004).  

Berjalan kaki sendiri memiliki dua jenis, yaitu utilitarian walking dan recreational 
walking (Fonseca et al., 2021). Perbedaan signifikan dari kedua jenis tersebut adalah tujuan 
dilakukannya berjalan kaki (Fonseca et al., 2021; Kang et al., 2017). Utilitarian Walking 
sendiri merupakan berjalan kaki dengan tujuan tertentu dan biasanya memiliki batas waktu 
tertentu (Kang et al., 2017). Contoh dari utilitarian walking adalah berjalan kaki ke sekolah, 
ke kantor, maupun ke pertokoan (Fonseca et al., 2021). Sedangkan recreational walking 
merupakan berjalan kaki pada waktu luang dan biasanya tidak rigid oleh batas waktu 
tertentu (Fonseca et al., 2021). Perbedaan tujuan ini tentunya menyebabkan perbedaan 
kebutuhan dari kedua jenis berjalan kaki sehingga perlu diperhatikan terutama dalam 
perencanaan konsep TOD. Dalam konteks Kawasan Segitiga Emas Setiabudi sendiri, 
pejalan kaki pada kawasan tersebut merupakan kelompok pekerja, sehingga sesuai dengan 
karakteristik utilitarian walking. 

Permasalahan kemacetan yang kerap kali terjadi dikarenakan mobilitas tinggi pada 
Kawasan Segitiga Emas Setiabudi, menyebabkan perlunya solusi untuk mengatasi hal 
tersebut, yang dapat diselesaikan dengan kawasan TOD. Konsep yang mengutamakan 
pejalan kaki ini tentunya butuh untuk mengetahui preferensi berjalan kaki, dalam konteks 
ini adalah kelompok pekerja pada kawasan, yang termasuk dalam profil utilitarian walking. 
Maka dari itu, diperlukan untuk mengetahui preferensi dari aspek berjalan kaki kelompok 
pekerja pada kawasan untuk mengidentifikasi kebutuhan berjalan kaki dan keterpenuhan 
kondisi eksisting titik transit mengenai aspek tersebut terhadap preferensi berjalan kaki 
kelompok pekerja.  
 
B. METODE PENELITIAN 
1. Ruang Lingkup Wilayah dan Waktu Penelitian 

Ruang lingkup wilayah penelitian berada pada Kawasan Segitiga Emas Setiabudi. 
Kawasan yang akan diteliti adalah kawasan transit yang merupakan hasil buffer sejauh 
800meter sesuai Peraturan Menteri ATR/BPN No. 16 Tahun 2017 tentang Pedoman 
Pengembangan Kawasan Berorientasi Transit. Titik transit yang ditarik buffer adalah titik 
Stasiun Setiabudi Astra dan Stasiun Bendungan Hilir. Ruang lingkup substansi yang akan 
dibahas dalam penelitian ini adalah mengenai Konsep Transit Oriented Development dan 
karakteristik serta preferensi pelaku utilitarian walking. Ruang lingkup waktu dalam 
penelitian ini adalah data pada tahun 2022 sampai 2023 atau data terbaru yang tersedia. 
Peta kawasan penelitian disajikan pada Gambar 1. 
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Sumber: Hasil Olahan Peneliti, 2023 
Gambar 1. Peta Ruang Lingkup Wilayah Penelitian 

 
2. Pendekatan dan Jenis Penelitian 

Penelitian ini menggunakan pendekatan deduktif. Pendekatan deduktif adalah 
pendekatan yang menggunakan teori untuk memecahkan suatu permasalahan sehingga 
dihasilkan suatu hipotesis (Sugiyono, 2013). Jenis penelitian ini adalah penelitian 
kuantitatif. Jenis penelitian kuantitatif merupakan penelitian yang meneliti sampel lalu 
menganalisis data kuantitatif yang digunakan untuk menguji hipotesis. 

 
3. Metode Pengumpulan Data 

Penelitian ini menggunakan dua jenis survei, yaitu survei primer dan survei sekunder. 
Survei primer yang dilakukan adalah dengan observasi lapangan dan kuesioner. Observasi 
lapangan dilakukan untuk mengetahui kondisi eksisting kawasan penelitian. Kuesioner 
disusun untuk diberikan kepada pekerja pada Kawasan Segitiga Emas Setiabudi yang 
berjalan kaki sebagai pelaku utilitarian walking. Survei sekunder yang dilakukan pada 
penelitian ini adalah dengan survei instansi, studi literatur, dan interpretasi citra satelit. 
Studi literatur dilakukan dengan mengumpulkan data yang bersumber dari internet maupun 
buku serta jurnal. Survei instansi dilakukan pada instansi - instansi terkait untuk 
memperoleh data yang belum bisa didapatkan dari observasi lapangan. Instansi tersebut 
adalah Dinas Cipta Karya, Tata Ruang, dan Pertanahan DKI Jakarta (DCKTRP) dan PT 
Jaklingko Indonesia. Interpretasi citra satelit dilakukan untuk melengkapi data visual 
kawasan penelitian. 
 
4. Metode Analisis Data 

Penelitian ini menggunakan dua analisis, yaitu analisis skoring dan analisis deskriptif. 
Terdapat dua analisis skoring pada penelitian ini, yaitu analisis skondisi eksisting kawasan 
penelitian dan analisis preferensi kelompok pekerja dalam berjalan kaki. Sedangkan untuk 



 

42   Volume 04 Nomor 01 - Bulan April - © 2024 ITERA  

 
 
 
Lumban Gaol et al, Pengembangan Kawasan Sentra … 

 

analisis deskriptif yang dilakukan adalah Analisis Keterpenuhan Kondisi Eksisting 
Kawasan Transit Dengan Preferensi Berjalan Kaki Kelompok Pekerja. Analisis ini akan 
dilakukan pada dua titik transit, yaitu Stasiun Setiabudi Astra dan Stasiun Bendungan Hilir. 
Kawasan yang dibuat merupakan radius 800-m dari tiap titik transit dan bersinggungan 
dengan Kawasan Segitiga Emas Setiabudi. 
a. Analisis Preferensi Kelompok Pekerja dalam Berjalan Kaki 

Analisis ini akan menggunakan skala likert. Skala likert adalah skala yang digunakan 
untuk mengukur pendapat seseorang maupun sekelompok orang akan suatu keadaan 
(Sugiyono, 2013). Rentang skala ini akan ada di angka 1 sampai dengan 5, dengan angka 
1 mewakili ‘sangat tidak penting’ dan angka 5 mewakili ‘sangat penting.’ Hasil dari 
perhitungan skala likert akan dikategorikan pada kelas – kelas interval sesuai dalam Tabel1. 

 
Tabel  1. Tabel Interval Hasil Skala Likert 

Kategori 
Interval % 

Min Skor Max 
Sangat Penting 84% < Skor ≤ 100% 

Penting 68% < Skor ≤ 84% 
Ragu - Ragu 52% < Skor ≤ 68% 

Tidak Penting 36% < Skor ≤ 52% 
Sangat Tidak Penting 20% < Skor ≤ 36% 

Sumber : Peneliti, 2023 
 
b. Analisis Kondisi Eksisting Kawasan Penelitian dari Aspek Pejalan Kaki 

Pada analisis ini dilakukan skoring dari tiap kondisi kawasan yang diteliti dari variabel 
yang telah ditemukan. Untuk skoring akan menggunakan 5 angka, di mana angka 5 
mewakili ‘memenuhi’ sedangkan angka 1 mewakili ‘tidak memenuhi’. Indikator tiap 
variabel dapat dilihat pada Tabel 2.  

 
Tabel  2. Variabel dan Indikator Penelitian 

Variabel Definisi Operasional dan 
Indikator  Skoring 

Konektivitas 
jalur 
pedestrian 

Definisi Operasional: Jalur 
pejalan kaki yang terhubung dan 
lengkap serta menghubungkan 
dengan titik transit 
Indikator: 
Terdapat persimpangan pejalan 
kaki dan kelengkapan jenis 
persimpangan yaitu 
persimpangan on street dan 
Jembatan Penyeberangan Orang 
(JPO) 

5 Lengkap (dan ditambah penyeberangan 
bawah tanah 

4 Terdapat seluruh jenis persimpangan dan 
penyeberangan pada kawasan 

3 
Terdapat persimpangan dan penyeberangan 
pejalan kaki namun tidak memiliki tiap jenis 
persimpangan secara lengkap 

2 
Hanya terdapat persimpangan namun tidak 
difasilitasi penyeberangan on street (ditandai 
dengan zebra cross) 

1 Tidak terdapat persimpangan dan 
penyeberangan pejalan kaki 

Indikator: 
Blok - blok pada kawasan 
memiliki panjang 400-800m 

5 Panjang perimeter seluruh blok memenuhi 
indikator 

4 Sebagian besar blok memenuhi indikator 
3 50% blok memenuhi indikator 
2 Sebagian kecil blok memenuhi indikator 
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1 Tidak ada blok yang memenuhi indikator 

Infrastruktur 
pedestrian 

Definisi Operasional: 
Kelengkapan infrastruktur 
keamanan dan kenyamanan 
berjalan kaki 
Indikator: 
Jalur pejalan kaki tidak 
berlubang dan ketersediaan 
infrastruktur pejalan kaki yang 
lengkap pada kawasan yaitu 
fasilitas keamanan dan 
kenyamanan pejalan kaki 

5 

Fasilitas Pejalan Kaki yang lengkap, berupa 
fasilitas keamanan (Bollards dan Curbs)  
dan fasilitas kenyamanan (Tempat duduk, 
tempat sampah, kanopi) 

4 Memenuhi kedua jenis fasilitas pejalan kaki 
namun tidak secara lengkap 

3 

Jalur pejalan kaki yang memiliki kondisi 
optimal dan memenuhi satu jenis 
infrastruktur pejalan kaki, baik infrastruktur 
kenyamanan atau keamanan 

2 
Jalur pejalan kaki optimal namun tidak 
memenuhi infrastruktur pejalan kaki sama 
sekali 

1 
Jalur pejalan kaki yang sempit dan berlubang 
serta tidak dilengkapi fasilitas kenyamanan 
dan keamanan yang lengkap 

Sumber : Peneliti, 2023 
 

Hasil dari skoring tersebut lalu dikalikan dengan bobot yang dirumuskan agar 
mendapat skor akhir hasil penelitian. Pembobotan tersebut dijabarkan pada Tabel 3. 
 

Tabel  3. Pembobotan Variabel 
Variabel Bobot Indikator Bobot 

Konektivitas jalur 
pedestrian 0.50 

Terdapat persimpangan pejalan kaki dan kelengkapan jenis 
persimpangan yaitu persimpangan on street, JPO, dan 

penyeberangan bawah tanah 0.75 

Blok - blok pada kawasan memiliki panjang 400-800m 0.25 
Infrastruktur 
pedestrian 0.50 

Ketersediaan infrastruktur pejalan kaki yang lengkap pada 
kawasan 1 

Sumber : Peneliti, 2023 
 
Selanjutnya, dilakukan enghitungan kelas yang nantinya akan menentukan kategori 

dari hasil analisis di atas. Penghitungan tersebut dilakukan dengan rumus sebagai berikut. 
 

𝑅𝑒𝑛𝑡𝑎𝑛𝑔	𝑆𝑘𝑜𝑟 =Skor tertinggi – Skor terendah 

𝐼𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙 =
𝑅𝑒𝑛𝑡𝑎𝑛𝑔	𝑆𝑘𝑜𝑟

𝐵𝑎𝑛𝑦𝑎𝑘	𝐾𝑎𝑡𝑒𝑔𝑜𝑟𝑖
 

 
Sehingga dihasilkan kelas interval pada Tabel 4. 
 

Tabel  4. Kelas Interval 
Kategori Interval Skor 

Min Skor Max 
5 4 < Skor ≤ 5 
4 3 < Skor ≤ 4 
3 2 < Skor ≤ 3 
2 1 < Skor ≤ 2 
1 0 < Skor ≤ 1 

Sumber : Peneliti, 2023 
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Untuk menentukan skor yang masuk ke kelas interval tertentu, akan dihitung dengan 
rumus: 
 

𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖	𝐾𝑒𝑡𝑒𝑟𝑝𝑒𝑛𝑢ℎ𝑎𝑛 =
𝑆𝑘𝑜𝑟	𝐴𝑘ℎ𝑖𝑟

𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖	𝑚𝑎𝑘𝑠𝑖𝑚𝑢𝑚
 

 
Hasil akhir tersebut akan memntukan skor tiap kawasan termasuk dalam kategori yang 

telah ditentukan. 
c. Analisis Keterpenuhan Kondisi Ekisting Kawasan Transit dengan Preferensi 

Berjalan Kaki Kelompok Pekerja 
Analisis yang dilakukan pada tahap ini merupakan analisis deskriptif. Teknik analisis 

ini merupakan teknik yang menggambarkan data yang telah didapatkan tanpa menarik 
kesimpulan secara umum (Sugiyono, 2013). Di tahap ini, hasil kedua analisis di atas akan 
digambarkan secara deskriptif untuk mengidentifikasi keterpenuhan kedua titik transit akan 
aspek berjalan kaki kelompok pekerja. 

 
C. HASIL DAN PEMBAHASAN 
1. Preferensi Berjalan Kaki Kelompok Pekerja 
Analisis ini dilakukan dengan menyebarkan kuesioner kepada pejalan kaki yang bekerja 
pada Kawasan Segitiga Emas Setiabudi. Responden ditanyakan mengenai seberapa penting 
ketersediaan opsi berjalan kaki, ketersediaan persimpangan dan penyeberangan, serta 
ketersediaan infrastruktur keamanan dan kenyamanan berjalan kaki. Hasil akhir dari 
responden dapat dilihat pada grafik di Gambar 2 dan Gambar 3. 
 

 

Sumber: Hasil Olahan Peneliti, 2023 
Gambar 2. Grafik Aspek Pejalan Kaki 

Sumber: Hasil Olahan Peneliti, 2023 
Gambar 3. Grafik Aspek Pejalan Kaki 

 
Dari grafik di atas, ditemukan bahwa dalam variabel konektivitas, 88% responden 
menganggap variabel ini penting. Lalu dalam variabel infrastruktur, 90% responden 
menganggap variabel ini sangat penting. Maka dapat disimpulkan bahwa secara umum, 
aspek pejalan kaki menjadi aspek yang penting yang mempengaruhi kelompok pekerja 
dalam berjalan kaki. Maka dari itu, penting untuk memenuhi aspek ini agar kelompok 
pekerja berminat untuk berjalan kaki pada kawasan terutama kawasan TOD. 

61%
29%

7% 2% 1%

Infrastruktur	Jalur	
Pejalan	Kaki

5

4

3

2

1

62%
24%

11% 2% 1%

Konektivitas	Jalur	Pejalan	
Kaki

5

4

3

2

1
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2. Kondisi Eksisting Kawasan Penelitian dari Aspek Pejalan Kaki 
Analisis ini dilakukan dengan cara melihat karakteristik eksisting kedua kawasan 
penelitian, yaitu Stasiun Setiabudi Astra dan Stasiun Bendungan Hilir, lalu dinilai sesuai 
dengan indikator dan rentang nilai yang telah ditetapkan, yang selanjutnya dilakukan 
dengan bobot yang telah ditetapkans sebelumnya. Berikut merupakan penjelasan dari tiap 
– tiap variabel dan indikator. 

A. Konektivitas Jalur Pejalan Kaki 
Variabel ini membahas mengenai konektivitas jalur pejalan kaki yang dilihat melalui 
keterseduaan persimpangan dan penyeberangan bagi pejalan kaki dan panjang perimeter 
blok – blok pada kawasan penelitian yang tidak lebih dari 800meter. Peta persimpangan 
dan penyeberangan dapat dilihat pada Gambar 4. 
 

 

Sumber: Hasil Olahan Peneliti, 2023 
Gambar 4. Peta Persimpangan dan Penyeberangan 

 
Dari peta yang disajikan pada Gambar 2, diketahui bahwa kedua titik transit sudah memiliki 
tiap jenis persimpangan, mulai dari zebra cross, jembatan penyeberangan orang (JPO), dan 
penyeberangan bawah tanah. Kawasan Stasiun Setiabudi Astra memiliki 12 persimpangan 
dan penyeberangan, sedangkan Kawasan Stasiun Bendungan Hilir memiliki 16 
perismpagan dan penyeberangan. Pada kedua kawasan terdapat JPO Karet yang dapat 
dilihat pada Gambar 5. Kedua kawasan tersebut mendapat skor 5 karena terdapat 
persimpangan dan penyeberangan secara lengkap. 
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Sumber: Dokumentasi Peneliti, 2023 
Gambar 5. JPO Karet 

 
Selanjutnya merupakan peta panjang perimeter blok-blok pada kawasan penelitian. Peta 
tersebut dapat diluhat pada Gambar 6.  
 

 

Sumber: Hasil Olahan Peneliti, 2023 
Gambar 6. Peta Panjang Perimeter Blok 

Dari peta yang disajikan pada Gambar 6, dapat dilihat bahwa hanya ada sedikit blok pada 
kawasan yang memiliki panjang perimeter di antara 400 m-800 m. sebagian besar blok 
pada kawasan memiliki panjang perimeter di angka 1000 m. Pada Kawasan Stasiun 
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Setiabudi Astra, dari peta di atas dapat diketahui bahwa sebagian besar blok memiliki 
panjang perimeter di bawah 800 m. Sedangkan Kawasan Stasiun Bendungan Hilir hanya 
sebagian kecil. Maka dari itu, Kawasan Stasiun Setiabudi Astra mendapat skor 4 dan 
Kawasan Stasiun Bendungan Hilir mendapat skor 2. 

B. Infrastruktur Pejalan Kaki 
Pada variabel infrastruktur jalur pejalan kaki, beberapa indikator yang digunakan adalah 
ketersediaan fasilitas keamanan dan kenyamanan berjalan kaki. Fasilitas kenyamanan 
dapat berupa tempat duduk, shading, dan tempat sampah. Sedangkan fasilitas keamanan 
berupa bollards atau curbs dan lampu penerangan. Pada Gambar 7 sampai Gambar 12 
berikut merupakan gambar dari fasilitas keamanan dan kenyamanan yang tersedia pada 
kedua kawasan. 
 

 
 

 

Sumber: Peneliti, 2023 Sumber: Peneliti, 2023 Sumber: Peneliti, 2023 

Gambar 7. Elevated Curbs 
 

Gambar 8. Vegetasi 
Pembatas Jalur 

Gambar 9. Bollards 

  
 

Sumber: Peneliti, 2023 Sumber: Peneliti, 2023 Sumber: Peneliti, 2023 
Gambar 10. Lampu 

Penerangan 
Gambar 11. Tempat 

Sampah  
Gambar 12. Tempat 

Duduk 
 

Dari gambar yang disajikan di atas, diketahui bahwa infrastruktur jalur pedestrian pada 
kedua kawasan sudah lengkap. Pada Gambar 7 merupakan elevated curbs yang terdapat di 
tiap persimpangan agar membatasi jalur pejalan kaki dengan jalan raya. Vegetasi pembatas 
jalur yang terdapat pada Gambar 8 menjadi pembatas antar jalur pejalan kaki dengan jalur 
pesepeda. Bollards juga terdapat pada tiap persimpangan yang melindungi pejalan kaki jika 
terjadi kecelakaan kendaraan, yang dapat dilihat pada Gambar 9. Pada Gambar 10 
merupakan lampu penerangan yang menjadi infrastruktur keamanan pejalan kaki. 
Infrastuktur kenyamanan berupa tempat duduk untuk beristirahat dan tempat sampah juga 
tersedia pada jalur pejalan kaki, sesuai pada Gambar 11 dan Gambar 12. Dari penjabaran 
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di atas dapat disimpulka bahwa kedua kawasan mendapat skor 5 karena memiliki seluruh 
infrastruktur dengan lengkap. 

C. Pembobotan Skor 
Hasil akhir dari analisis skoring di atas dapat dilihat pada Tabel 5. Selanjutnya, skor dari 
tiap tabel tersebut dilakukan pembobotan tiap indikator dan tiap variabel.  

 
Tabel  5. Hasil Skoring 

Variabel Indikator Kawasan 
Stasiun 

Setiabudi Astra 

Kawasan 
Stasiun 

Bendungan 
Hilir 

Konektivitas 
Jalur 

Pedestrian 

Ketersediaan dan kelengkapan 
jenis perismpangan pejalan kaki 

5 5 

Panjang blok kawasan 4 2 
Infrastruktur 

Pedestian 
Kelengkapan infrastruktur pejalan 

kaki 
5 5 

 Total  14 12 
Sumber : Peneliti, 2023 

 
Hasil dari perkalian tiap bobot dari indikator dan variabel dapat dilihat pada tabel 6. 

Tabel  6. Hasil Pembobotan Akhir 
Variabel Stasiun Setiabudi Astra Stasiun Bendungan Hilir 

Konektivitas Jalur Pedestrian 2.375 2.125 
Infrastruktur Pedestrian 2.5 2.5 

Hasil Akhir 4.875 4.625 
Sumber : Peneliti, 2023 
 
Dari hasil pembobotan di atas ditemukan bahwa Kawasan Stasiun Setiabudi Astra 
mendapat skor 4.875 dan Stasiun Bendungan Hilir mendapat skor 4.625. Maka dari itu, 
kedua kawasan termasuk dalam kelas interval 5. Selanjutnya, hasil analisis ini akan 
digunakan pada analisis keterpenuhan kondisi eksisting kawasan transit dengan preferensi 
berjalan kaki kelompok pekerja. 
 
3. Keterpenuhan Kondisi Eksisting Kawasan Penelitian dengan Preferensi Pejalan 

Kaki Kelompok Pekerja 
Pada analisis ini akan menggabungkan kedua analisis yang telah dilakukan 

sebelumnya. Pada analisis kondisi eksisting, ditemukan bahwa kedua kawasan masuk ke 
kelas interval 5, yang menunjukkan bahwa kedua kawasan memenuhi indikator aspek 
pejalan kaki kelompok pekerja. Dari analisis preferensi, ditemukan bahwa kedua variabel 
ini memainkan peran penting dalam mempengaruhi keinginan berjalan kaki kelompok 
pekerja. Maka dari itu, dapat disimpulkan bahwa kedua kawasan sudah memenuhi 
kebutuhan berjalan kaki kelompok pekerja. Namun, perlu untuk memenuhi indikator 
panjang perimeter blok kawasan yang merepresentasikan variabel konektivitas jalan agar 
lebih banyak opsi rute untuk berjalan kaki oleh kelompok pekerja. 
 
D. KESIMPULAN 
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Kesimpulan yang dapat ditarik dari penelitian ini adalah variabel konektivitas jalur 
pejalan kaki dan variabel infrastruktur jalur pejalan kaki menjadi variabel yang penting 
yang mempengaruhi preferensi berjalan kaki kelompok pekerja pada Kawasan Segitiga 
Emas Setiabudi. Dari hasil analisis kondisi eksisting, ditemukan bahwa kedua kawasan, 
yaitu Kawasan Stasiun Setiabudi Astra dan Kawasan Stasiun Bendungan Hilir memenuhi 
preferensi berjalan kaki kelompok pekerja. Maka dari itu kedua kawasan berpotensi untuk 
dijadikan Kawasan Berorientasi Transit yang melayani mobilitas pekerja pada Kawasan 
Segitiga Emas Setiabudi. Namun, indikator panjang perimeter blok masih belum bisa 
dipenuhi. Pemenuhan indikator ini penting agar konektivitas jalur pejalan kaki semakin 
tinggi dan semakin memenuhi preferensi berjalan kaki kelompok pekerja. Dikarenakan 
kedua kawasan memenuhi preferensi kelompok pekerja, penelitian ini merekomendasikan 
pemegang kewenangan pembangunan TOD di DKI Jakarta untuk melakukan 
pengembangan TOD menjadi satu kawasan TOD terpadu, sehingga dapat mencakup kedua 
kawasan transit dan melayani keseluruhan Kawasan Segitiga Emas Setiabudi. 
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