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Abstract 
The road traffic accident (RTA) is one of the negative impacts from transport sector, especially RTA involving 
motorcycles. According to WHO, the fatality due to RTA is dominated by motorcycles by up to 74%. The motor 
vehicle number in Indonesia grows by 4.83% per annum. Yet, the motorcycle growth rate is higher which is 5.14% 
annually. The latest recorded motor vehicle number is more than 157 million units, and motorcycles contributes 
more than 132 million units or equals to 84.21%. This figure could further increase the RTA number, in particular 
among students who use motorcycles to schools. Therefore, efforts to control the usage of motorcycles must be 
undertaken. For example, by managing the parking supply at schools. This research is aimed at analyzing the 
students Willingness to Pay (WTP) and Ability to Pay (ATP) towards three different paid virtual parking schemes in 
senior higher schools in Padang city. The students were randomly selected and then interviewed by means of 
surveys developed by using revealed and stated preference approaches. The results suggest that the students 
spent about 13.67% of their monthly allowance for transportation to schools or about IDR3152 per day. It consists 
of petrol and parking costs. The average daily parking cost is IDR598. The WTP for each paid virtual parking 
schemes proposed to the students are IDR2709, IDR2616, and IDR3191 for on-street parking (fix parking fare), on-
street parking (progressive parking fare), and off-street parking (progressive parking fare) respectively. Meanwhile, 
the students ATP for parking is IDR2697. The students tend to use motorcycles despite increasing transportation 
expenses due to the paid virtual parking schemes up to 22.64% of their monthly allowances. This finding suggests 
that there is a motorcycle dependence among students. 
Keywords: road traffic accident, motorcycle, parking, ATP, WTP 

 
Abstrak 

Kecelakaan lalu lintas (lakalantas) merupakan salah satu dampak negatif dari sektor transportasi, khususnya yang 
melibatkan moda transportasi sepeda motor. WHO melaporkan bahwa korban lakalantas didominasi oleh sepeda 
motor hingga mencapai 74%. Sementara itu, populasi kendaraan bermotor di Indonesia terus bertambah dengan 
tingkat pertumbuhan 4.83% per tahun dan khusus sepeda motor angkanya lebih tinggi yaitu mencapai 5.14% per 
tahun. Tercatat lebih dari 157 juta unit kendaraan bermotor di Indonesia dan 84.21% nya adalah sepeda motor atau 
setara dengan lebih dari 132 juta unit. Statistik ini dikhawatirkan akan semakin menambah jumlah lakalantas, 
khususnya yang melibatkan sepeda motor terutama dikalangan pelajar yang merupakan termasuk dalam rentang 
usia yang paling rentan mengalami lakalantas. Untuk itu, diperlukan upaya mengontrol pemakaian sepeda motor 
di kalangan pelajar, dan salah satunya adalah melalui penataan parkir di sekolah. Penelitian ini bertujuan untuk 
menganalisis Willingness to Pay (WTP) dan Ability to Pay (ATP) pelajar yang menggunakan sepeda motor ke 

sekolah terhadap tiga skema parkir virtual berbayar. Responden merupakan pelajar pada SMA dan sederajat di 
kota Padang yang di pilih secara acak dan diwancancara langsung menggunakan kuisioner yang di rancang 
dengan menggunakan pendekatan Revealed dan Stated Preference survey. Dari hasil analisis diperoleh bahwa 
biaya transportasi rata-rata pelajar adalah 13.67% dari uang saku bulanan atau setara dengan Rp.3152 per hari 
yang terdiri dari biaya parkir dan BBM menggunakan sepeda motor. Rata-rata biaya parkir adalah Rp.598 per hari. 
Dari tiga skema parkir berbayar yang ditawarkan, diperoleh WTP Rp.2709, Rp.2616, Rp.3191 untuk parkir on-street 
(tarif fiks), parkir on-street (tarif progressif), dan parkir off-street (tarif progresif). Sedangkan  ATP untuk parkir 
diperoleh Rp.2697. Pelajar cenderung tetap memilih menggunakan sepeda motor walaupun terjadi peningkatan 
biaya transportasi dikarenakan parkir berbayar yang ditawarkan hingga 22.64% dari uang sakunya. Terlihat bahwa 
terdapat ketergantungan pelajar terhadap moda sepeda motor.  
 
Kata kunci: lakalantas, sepeda motor, parkir, ATP, WTP 
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1. Pendahuluan 

Total populasi kendaraan bermotor di Indonesia 

adalah lebih dari 157 juta unit pada tahun 2023 

yang terdiri dari mobil penumpang, bus, truk, 

dan sepeda motor seperti tampak pada 

(Gambar 1) [1]. Data statistik mengindikasikan 

trend peningkatan jumlah kendaraan bermotor 

sekitar 4.83% per tahun. Sementara itu, sepeda 

motor mendominasi moda transportasi di 

Indonesia dengan jumlah lebih dari 132 juta unit 

atau setara dengan 84.21% total kendaraan 

bermotor. Populasi sepeda motor di Indonesia 

meningkat lebih dari 5.14% setiap tahun dan 

merupakan persentase kedua tertinggi setelah 

truk sebesar 5.15%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1, Populasi kendaraan bermotor di Indonesia 

pada tahun 2023 [1] 

Salah satu dampak negatif yang menonjol pada 

sektor transportasi di Indonesia adalah 

tingginya angka kecelakaan lalu lintas 

(lakalantas) melibatkan sepeda motor. Dengan 

trend cenderung meningkat sebesar 6.3% 

setiap tahun (Gambar 2 dan 3) [2], tercatat 

korban meninggal dunia akibat lakalantas 

hampir 28 ribu jiwa atau lebih dari 70 orang 

setiap harinya [1], dan terbesar adalah 

pengguna sepeda motor yang mencapai 81% 

dari total korban jiwa  [3]. Jumlah korban 

lalakantas dengan katergori meninggal dunia 

dan luka ringan cenderung meningkat, 

sedangkan kategori luka berat cenderung 

menurun jumlahnya (Gambar 2). Berdasarkan 

usia, kelompok usia produktif (10-24) tahun 

adalah merupakan yang paling rentan 

mengalami lakalantas [4] dimana pelajar SMA 

dan sederajat termasuk dalam rentang usia 

tersebut.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2, Jumlah lakalantas dan kematian 2015-2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3, Lakalantas berdasarkan kategori korban 2015-

2022 

WHO melaporkan kematian akibat lakalantas 

adalah penyebab kematian terbesar ke-8  di 

dunia dan penyebab kematian tertinggi pada 

rentang usia (15-29) tahun [5], dan pengguna 

sepeda motor menyumbang 74% angka 

kematian akibat lakalantas (Gambar 4) [6]. 

Penyebabnya adalah buruknya penegakan 

hukum, dan kurangnya perhatian terhadap 

keselamatan jalan , ketidakseimbangan antara 

tingkat pertumbuhan panjang jalan dan jumlah 

kendaraan bermotor, ketidakpedulian  
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kemudahan untuk mendapatkan sepeda motor  

urbanisasi [5], [7], [8], [9] [12], [10], [11], dan 

diperparah dengan dominasi dan buruknya 

perilaku pengendara sepeda motor di jalan 

raya. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4, Kematian akibat lakalantas berdasarkan 

pengguna 

 

Dampak lakalantas tidak hanya mengakibatkan 

korban jiwa, terutama bagi generasi produktif-

tapi juga kerugian finansial hingga (2.9-3.1) % 

dari total Pendapatan Domestik Bruto (PDB) [3] 

yang setara dengan Rp.647T (berdasarkan 

PDB Indonesia tahun 2023 [1]). Dengan income 

perkapita tergolong rendah dan sebagian 

korban jiwa adalah merupakan usia produktif, 

maka dampak lakalantas bagi masyarakat 

Indonesia menjadi lebih signifikan. Upaya untuk 

mengurangi angka lakalantas, terutama yang 

melibatkan pengguna kendaraan sepeda motor 

menjadi krusial terhadap perekonomian dan 

kesejahteraan masyarakat Indonesia.  

Upaya-upaya mengurangi angka lakalantas 

yang melibatkan sepeda motor terus 

digalakkan, dan yang pernah dilakukan adalah 

umumnya melalui pendekatan manajemen 

rekayasa lalulintas dan penegakan hukum oleh 

Kepolisian Republik Indonesia bekerjasama 

dengan Kementerian Perhubungan guna 

mengantisipasi perilaku pengguna sepeda 

motor dalam berkendara yang pada faktanya 

adalah bersifat temporer. Alhasil, perilaku 

pengendara sepeda motor masih buruk dan 

tetap tidak tertib atau tidak taat aturan dalam 

berlalulintas.  

Menurut Wedagama [13] pengguna sepeda 

motor cenderung lebih menggunakan intuisinya 

daripada rasionalitas sehingga cenderung 

berperilaku membahayakan ketika berkendara. 

Akibatnya adalah pengendara sepeda motor 

cenderung abai terhadap resiko kecelakaan. 

Menggunakan telepon seluler ketika 

berkendara dan berbelok dengan kecepatan 

tinggi ketika melintasi tikungan adalah lumrah 

ditemukan.  

Contoh lainnya adalah berkendara melebihi 

kecepatan maksimum yang diizinkan 

(speeding). Perilaku seperti ini tidak hanya 

membahayakan bagi pengguna lakalantas 

yang bersangkutan, tapi juga bagi pengguna 

jalan lainnya dan berdampak pada jumlah 

angka lakalantas serta tingkat fatalitasnya. 

Kajian terdahulu mengindikasikan dampak 

negatif transportasi dapat dilakukan dengan 

menata kebutuhan perjalanan [14] sehingga 

jumlah kendaraan di jalan raya dapat dikurangi 

dan beralih ke angkutan umum. Pemakaian 

kendaraan mobil pribadi dan tingkat kemacetan 

dapat diminimalisir melalui skema angkutan 

umum atau skema parkir [15], [16], [17].  

Luathep et al. [15] menyatakan bahwa 

pengguna angkutan umum dapat ditingkatkan 

dengan menerapkan skema parkir berbayar 

dan durasi parkirnya dibatasi. Tetapi, fokusnya 

adalah menggurangi tingkat kemacetan dan 

polusi.  
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Sementara itu, Wijayaratna [17] menemukan 

bahwa dampak parkir on-street terhadap 

kapasitas jalan dapat diminimalisir 

mengggunakan skema parkir dengan durasi 

pendek. Pada ruas jalan tertentu di Jepang, 

bahkan parkir on-street tidak diizinkan  karena 

berdampak pada kapasitas ruas jalan dan 

menyebabkan kemacetan [16].  

Kajian lainnya juga menyatakan bahwa jika 

parkir dalam kota dibatasi dan tarif parkirnya 

dinaikkan, maka pengguna kendaraan 

cenderung memarkirkan kendaraannya jauh 

dari pusat kota [18] sehingga mengurangi 

jumlah kendaraan dalam kota dan mengurangi 

tingkat kemacetan.   

Tetapi, di negara berkembang seperti Indonesia 

yang moda transportasinya didominasi oleh 

sepeda motor, efektifitas skema angkutan 

umum atau skema parkir dalam mengurangi 

dampak negatif transportasi perlu diteliti secara 

khusus dan mendalam. Hal ini dikarenakan 

karakteristik yang dimiliki sepeda motor yaitu 

kemudahan parkir dan bermanuver, waktu 

tempuh lebih singkat dan  kenyamanan karena 

layanan door-to-door, dan biaya operasional 

yang rendah [19], [20], [21]. Di tambah lagi 

dengan adanya angkutan umum sepeda motor 

berbasis online/ojek online yang berpotensi 

menggerus pengguna angkutan umum dan 

beralih ke ojek online.  

Untuk itu, permasalahan yang akan diteliti 

adalah mengurangi angka kecelakaan lalu 

lintas dengan cara mengontrol pemakaian 

sepeda motor dilakangan pelajar melalui 

penataan parkir di sekolah-sekolah.  

Sasarannya adalah terjadi peralihan dari moda 

transportasi sepeda motor ke angkutan umum 

sesuai keinginan dan kebutuhan pelajar. Hal ini 

dapat terjadi jika para pelajar merasakan 

menggunakan kendaraan umum lebih baik 

dibandingkan menggunakan kendaraan 

sepeda motor dikarenakan adanya faktor-faktor 

penghalang seperti biaya parkir yang 

melampaui kemampuannya untuk membayar, 

lokasi parkir yang tidak sesuai ekspetasi, dan 

ketersediaan lahar parkir yang terbatas. 

 

2. Metode penelitian 

Pengumpulan data dilakukan dengan cara 

wawancara langsung menggunakan kuisioner 

(direct interview) terhadap pelajar-pelajar SMA 

sederajat. Sekolahnya terletak di kota Padang. 

Setiap sekolah menyediakan areal parkir untuk 

sepeda motor yang digunakan para pelajar, dan 

juga dilayani oleh angkutan umum Bus Rapid 

Transit di kota Padang yang dikenal dengan 

nama Trans Padang yang beroperasi setiap 

hari mulai pukul 06.00WIB-20.00WIB dengan 

tarif flat sebesar Rp.1500 untuk satu kali 

perjalanan.  

Jumlah sampel minimum di hitung dengan 

pendekatan Slovin [22]. Pada penelitian ini, 

jumlah sampelnya adalah 508 orang pelajar 

dengan rentang usia (14-19) tahun. Kemudian, 

sampel tersebut di saring lagi berdasarkan 

moda transportasinya yaitu sepeda motor 

sebanyak 426 orang pelajar. 

Penelitian ini adalah berbasiskan pada 

kuisioner yang dirancang dengan pendekatan 

Revelead Preference (RP) dan Stated 

Preference (SP). Pendekatan RP digunakan 

untuk mengeksplorasi kharakteristik socio-

economy dan socio-demography responden 

seperti usia, gender, jumlah anggota keluarga, 
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penghasilan, kepemilikan sepeda motor, moda 

transportasi yang digunakan, waktu tempuh, 

biaya perjalanan, lokasi parkir dan informasi 

lainnya terkait dengan perjalanan yang biasa 

dilakukan oleh responden.  

Pendekatan SP digunakan untuk melihat 

respon dari pengguna kendaraan terkait 

dengan skema tertentu yang akan 

dilaksanakan, seperti skema parkir virtual. 

Terdapat tiga modul survey dalam penelitian ini 

seperti tampak pada Tabel 1. 

Adapun skema parkir berbayar virtual yang 

ditawarkan kepada pelajar adalah sesuai 

dengan Tabel 2. Tarif dasar mulai dari Rp.2000, 

sesuai dengan peraturan daerah sejak lebih 

dari satu dekade yang lalu. Berdasarkan studi 

sebelumnya, tarif parkir maksimum yang 

sanggup di bayar oleh pengguna sepeda motor 

adalah Rp.8000 [23]. Karena itu, tarif dasar 

parkir yang digunakan untuk studi ini adalah 

pada rentang (Rp.2000-Rp.8000).  

Tabel 1, Modul survey 

Modul Isi kuisioner Pendekatan 
yang 
digunakan 

Modul 1 Data Socio-economy dan 
socio-demography 
Gender, usia, uang saku, 
kepemilikan kendaraan 
bermotor, kepemiliki SIM, 
dll. 

RP 

Modul 2 Karakteristik perjalanan 
dan parkir 
Moda transportasi yang 
digunakan, jarak rumah ke 
sekolah, waktu tempuh, 
lokasi parkir, biaya parkir, 
dll. 

RP 

Modul 3 Skema parkir berbayar 
virtual 

SP 

Analisis data meliputi statistik deskriptif yang 

dilengkapi dengan analisis Willingness to Pay 

(WTP) untuk melihat kencederungan 

responden terhadap setiap skema parkir 

berbayar dan dilengkapi dengan analisis Ability 

to Pay (ATP) responden untuk melihat 

kemampuan responden membayar fasilitas 

parkir.  

3. Hasil dan Pembahasan 

Berdasarkan gendernya, rasio antara pelajar 

laki-laki dan perempuan adalah 44%:56%. 

Terdapat 46% pelajar dengan usia 17 tahun, 

44% berusia (14-16) tahun dan sisanya berusia 

(18-19) tahun. Setiap pelajar memiliki uang 

saku rata-rata Rp.554691 per bulan. Terdapat 

hampir 2 unit sepeda motor untuk setiap 

keluarga pelajar. 

 

Tabel 2, Skema parkir berbayar 
Skema 1 (on-street parking) 

Fasilitas 
Tarif dasr 
parkir 
(Rp.) 

Jawaban 

Terletak di lingkungan 
/sekitar sekolah 
Durasi parkir tidak 
dibatasi 
Terdapat alat parkir meter 
di lokasi 
Tarif parkir tetap (fiks) 

2000 Ya Tidak 

2500 Ya Tidak 

3000 Ya Tidak 

3500 Ya Tidak 

4000 Ya Tidak 

4500 Ya Tidak 

5000 Ya Tidak 

5500 Ya Tidak 

6000 Ya Tidak 

6500 Ya Tidak 

7000 Ya Tidak 

7500 Ya Tidak 
 8000 Ya Tidak 

Skema 2 (on-street parking) 

Fasilitas 
Tarif dasar 
parkir 
(Rp.) 

Jawaban 

Terletak di badan jalan 
sekitar sekolah 
Durasi parkir tidak 
dibatasi 
Tarif parkir progresif 
Tarif parkir bertambah 
Rp.1000 untuk satu jam 
kedua dst. 

2000 Ya Tidak 

2500 Ya Tidak 

3000 Ya Tidak 

3500 Ya Tidak 

4000 Ya Tidak 

4500 Ya Tidak 

5000 Ya Tidak 

5500 Ya Tidak 

6000 Ya Tidak 
 6500 Ya Tidak 
 7000 Ya Tidak 
 7500 Ya Tidak 
 8000 Ya Tidak 
 

Skema 3 (off-street parking) 

Fasilitas 
Tarif dasar 
parkir 
(Rp.) 

Jawaban 

Lokasi parkir di halaman 
sekolah 
Durasi parkir tidak 
dibatasi 
Tarif parkir progresif 

2000 Ya Tidak 

2500 Ya Tidak 

3000 Ya Tidak 

3500 Ya Tidak 

4000 Ya Tidak 

4500 Ya Tidak 

5000 Ya Tidak 
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Sepeda motor
83.86%

Mobil 
penumpang

1.38%

Angkot
5.91%

Trans Padang
1.57%

Angkutan 
umum 
online
1.57%

Lainnya
5.71%

Tarif parkir bertambah 
Rp.1000 untuk satu jam 
kedua dst. 

5500 Ya Tidak 

6000 Ya Tidak 

6500 Ya Tidak 

7000 Ya Tidak 

7500 Ya Tidak 
 8000 Ya Tidak 

 

Gambar 5 melaporkan persentase pelajar 

sesuai dengan moda transportasi yang 

digunakan ke sekolah. Terlihat bahwa sepeda 

motor mendominasi. Secara rata-rata, 83.86% 

pelajar menggunakan sepeda motor ke 

sekolah.  

Angkutan umum hanya digunakan oleh 9.1% 

pelajar, dimana 1.57% nya adalah angkutan 

online berupa sepeda motor. Sementara itu, 

Trans Padang juga digunakan oleh pelajar 

dengan persentase yang sama dengan 

angkutan online sepeda motor yaitu 1.57%. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gambar 5, Profil pelajar berdasarkan moda transportasi 
 

Dalam memilih moda transportasi, faktor utama 

yang digunakan oleh pelajar adalah waktu 

tempuh diikuti dengan akses terhadap 

kendaraan dengan persentase masing-

masingnya 58.69% dan 20.66%. Biaya 

perjalanan merupakan faktor ketiga terpenting 

bagi pelajar dan menyumbang 11.97%. Jika 

ditotal, maka jumlah ketiga faktor ini saja 

persentasenya sudah mencapai 91.32%.  

 

 
 

Gambar 6, Faktor dalam pemilihan lokasi parkir 

Hingga saat ini, ketiga faktor tersebut ada pada 

moda sepeda motor dan menyebabkan 

tingginya penggunaan sepeda motor 

dikalangan pelajar. Di tambah lagi dengan 

fasilitas parkir yang disediakan sekolah atau 

yang terdapat disekitar sekolah dengan biaya 

yang sangat terjangkau. Biaya parkir yang 

dikeluarkan oleh pelajar pada setiap sekolah 

bervariasi antara (Rp.216-Rp.955) per hari 

dengan rata-rata Rp.598/hari atau setara 

dengan 2.52% dari uang saku bulannya. Jika 

digabungkan dengan biaya konsumsi BBM 

setiap harinya, maka biaya total transporasi 

pelajar setiap bulannya rata-rata 13.67%. 

Jarak rata-rata dari rumah ke sekolah adalah 

3.57 km, jauh lebih tinggi dari jarak yang 

direkomendasi untuk berjalan kaki yaitu antara 

(1.4-2.4) km [24], [25], [26], [27].  Jika 

menggunakan sepeda motor, maka waktu 

tempuhnya adalah sekitar 10 menit. Namun, 

apabilan ditempuh dengan berjalan kaki, maka 

waktu tempuhnya adalah lebih dari 30 menit 

atau setara dengan tiga kali waktu tempuh yang 

direkomendasikan untuk berjalan kaki yaitu 10 

menit [28].  

Berikutnya, jarak rata-rata lokasi parkir ke kelas 

adalah 78.52 m, masih lebih tinggi dari jarak 

parkir ke ruang kelas yang diharapkan pelajar 

yaitu 54.93 m. Hal ini mengindikasikan bahwa 

Mudah di dapat
20.66%

Waktu tempuh
58.69%

Biaya perjalanan
11.97%

Kemudahan 
bermanuver

2.82%

Lainnya
5.87%
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pelajar merasa enggan untuk berjalan kaki atau 

menggunakan active transport untuk perjalanan 

ke sekolah [24], [29]. Jarak yang 

direkomendasikan untuk active transport 

seperti berjalan kaki atau menggunakan 

sepeda adalah berkisar antara (100-2500) m 

[30]. Jarak yang direkomendasikan ini masih 

lebih tinggi dari jarak maksimum halte ke ruang 

kelas yang diinginkan pelajar yaitu 83.45 m. 

Saat ini 91.01% pelajar memarkir 

kendaraannya di halaman sekolah. Menurut 

lokasinya, pelajar lebih menyukai lokasi parkir 

di halaman sekolah (off-street parking), baik 

yang terletak pada bagian depan, belakang 

atau pun halaman samping sekolah dengan 

persentase 95.47%. Temuan ini sinkron dengan 

data survey lainnya, dimana faktor keselamatan 

merupakan hal utama yang dipertimbangkan 

oleh pelajar dalam memilih lokasi parkir dengan 

persentase 83.57% dan diikuti oleh faktor 

kenyamanan, jarak dan biaya dengan 

persentase 10.56%, 3.29% dan 2.58% masing-

masingnya.  

Tabel 3 melaporkan analisis biaya parkir, BBM, 

dan transportasi dalam satu bulan. Pada 

analisis ini, jumlah hari sekolah dalam satu 

bulan adalah 24 hari. Uang saku perbulan 

adalah nilai rata-rata berdasarkan survey, 

demikian juga dengan biaya parkir dan 

persentase biaya transportasi. Dari hasil 

analisis diperoleh bahwa persentase biaya 

transportasi per bulan adalah 13.67% terdiri 

dari komponen biaya parkir dan biaya BBM 

sebesar 2.52% dan 11.15% masing-

masingnya. Jika dirupiahkan, nominalnya 

adalah Rp.3152, sedikit lebih tinggi jika 

menggunakan Trans Padang yaitu Rp.3000 

untuk perjalanan pergi dan pulang.  

Tabel 4, Profil biaya parkir, BBM dan transportasi pelajar 
 Satuan Jumlah 

Jumlah hari sekolah/bulan Hari/bulan 24 

Uang saku per bulan Rp./bulan 554691 

Biaya parkir per hari Rp./hari 598 

Biaya parkir per bulan Rp./bulan 14360 

Persentase biaya 
transportasi/uang saku per 
bulan 

% 13.67 

Persentase biaya 
parkir/uang saku per bulan 

% 2.52 

Persentase biaya BBM/uang 
saku per bulan 

% 11.15 

Biaya BBM/bulan Rp./bulan 61278 

Biaya BBM/hari Rp./hari 2553 

Biaya transportasi per hari Rp./hari 3152 

Biaya transportasi per bulan Rp./bulan 75638 

Sementara itu, profil WTP pelajar yang 

menggunakan sepeda motor ke sekolah untuk 

skema parkir 1, 2 dan 3 dan juga ATP nya dapat 

di lihat pada Gambar 7 dan 8. WTP diperoleh 

dari tarif maksimum yang di pilih oleh masing-

masing responden untuk setiap skema parkir. 

Sedangkan ATP adalah berdasarkan biaya 

maksimum yang sanggup dibayarkan oleh 

setiap responden untuk parkir. Terlihat WTP 

pelajar terhadap skema parkir berbayar virtual 

yang ditawarkan adalah Rp.2709, Rp. 2616, 

dan Rp.3191 untuk skema 1, 2, dan 3 berturut-

turut. WTP ini jauh lebih tinggi dari biaya parkir 

per hari eksisting yang hanya Rp.598 per hari. 

Kemudian, ATP rata-rata pelajar untuk 

membayar parkir adalah Rp.2697 per hari, atau 

351% lebih tinggi dari biaya parkir eksisting. 

ATP ini juga berada dalam rentang WTP pelajar 

terhadap skema parkir berbayar virtual yang 

ditawarkan. Jika digabungkan dengan biaya 

BBM per hari, maka ATP nya adalah Rp.5280 

per hari atau Rp.126720 per bulan (setara 

dengan 22.84% dari uang saku setiap 

bulannya). Persentase ini lebih tinggi dari 

persentase biaya transportasi terhadap uang 

saku per bulan eksisting yaitu 13.67%. Dengan 

demikian, para pelajar sanggup untuk 

mengalokasi uang sakunya (13.67-22.84) % 

per bulan untuk biaya transportasi ke sekolah. 
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Gambar 7, WTP dan ATP pelajar yang menggunakan 
sepeda motor ke sekolah 

Sementara itu, dari survey dan analisis, 

diperoleh biaya transportasi pelajar untuk setiap 

skema parkir berbayar yang ditawarkan seperti 

pada Gambar 8. Biaya transportasi tertinggi 

untuk skema parkir ketiga dan yang terendah 

untuk skema parkir kedua yaitu masing-

masingnya Rp.5744.42 dan Rp.5261.93.  

Terlihat bahwa pelajar bersedia membayar 

parkir lebih mahal dibandingkan biaya parkir 

eksisting walaupun terjadi peningkatan biaya 

transportasi setiap bulannya hingga 82.2%. Jika 

dibandingkan dengan biaya menggunakan 

Trans Padang, biayanya  91.4% lebih tinggi. 

Terlihat bahwa pelajar memiliki indikasi 

ketergantungan terhadap moda transportasi 

sepeda motor. Jika fenomena ini tidak segera 

diantisipasi, maka lakalantas yang melibatkan 

pengguna sepeda motor, khususnya 

dikalangan pelajar semakin sulit untuk 

diminimalisir. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Gambar 8, WTP, ATP, dan biaya pelajar yang 
menggunakan sepeda motor ke sekolah 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 9 WTP biaya transportasi per hari untuk setiap 
skema parkir 

4. Kesimpulan 

Mayoritas pelajar cenderung menggunakan 

moda transportasi sepeda motor untuk maksud 

perjalanan ke sekolah, walaupun sudah 

terdapat layanan Trans Padang. Sepeda motor 

lebih disukai dikarenakan faktor waktu tempuh, 

mudah di akses dan biaya operasional yang 

relatif lebih terjangkau. Rata-rata biaya 

transportasi eksisting adalah Rp.75638 per 

bulan atau setara dengan 13.67% dari uang 

saku bulanan pelajar yang terdiri dari 2.52% 

untuk biaya parkir dan 11.15% untuk biaya 

BBM.  

Jarak rata-rata dari lokasi parkir ke ruang kelas 

adalah 78.52 m, lebih tinggi dari jarak yang 

diinginkan pelajar yaitu 54.93 m. Hal ini 

mengindikasikan bahwa pelajar cenderung 

enggan untuk berjalan kaki, yang merupakan 

moda transportasi aktif (active transport mode). 

Jika menggunakan angkutan umum seperti 

Trans Padang, maka jarak dari halte ke ruang 

kelas yang diinginkan adalah 83.45 m yang 

masih lebih rendah dari jarak yang 

direkomendasikan untuk berjalan bagi pelajar 

yaitu pada rentang (100-2500) m.  

Pelajar lebih menyukai parkir off-street 

dikarenakan lebih aman dan nyaman. Pelajar 

cenderung tetap akan menggunakan sepeda 
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motor, walaupun biaya operasionalnya 

meningkat hingga 82.2% dari biaya operasional 

eksisting. Pelajar memiliki WTP untuk skema 

parkir berbayar virtual yang ditawarkan jauh 

lebih tinggi dari biaya parkir eksisting. 

Sedangkan ATP nya berada dalam rentang 

WTP terendah dan tertinggi dengan gap 

maksimum 15.48%. Pelajar lebih menyukai 

skema parkir off-street, walaupun harus 

membayar lebih mahal dibandingkan dua 

skema lainnya, dan juga lebih tinggi 

dibandingkan biaya parkir eksisting. Hal ini 

dikhawatirkan sebagai indikasi adanya 

ketergantungan pelajar terhadap sepeda motor, 

walaupun sudah tersedia angkutan umum 

Trans Padang yang melayani sekolahnya.  
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