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ABSTRAK 

Dengan semakin tingginya laju pertumbuhan kendaraan bermotor seperti mobil penumpang dan sepeda 
motor, berakibat kepada semakin meningkatnya dampak negatif transportasi berupa peningkatan angka 
kecelakaan lalulintas, kemacetan di jalan raya dan krisis energi. WHO melaporkan bahwa kematian 
akibat kecelakaan di jalan raya merupakan penyebab kematian ke-8 tertinggi di dunia. Karena itu perlu 
segera di antisipasi, dan diantaranya adalah dengan menerapkan skema parkir berbayar untuk pengguna 
mobil penumpang dan sepeda motor sehingga penggunaan kendaraan pribadi dapat di kontrol dan 
dialihkan keangkutan umum yang sustainable dan ramah lingkungan. Penelitian ini bertujuan untuk 
menganalisis perilaku pengguna mobil penumpang dan sepeda motor di kota Padang terhadap skema 
parkir berbayar virtual yang akan diterapkan berdasarkan pada data yang dikumpulkan menggunakan 
survei Revealed Preference dan Stated Preference. Hasil analisis mengindikasikan bahwa pengguna 
mobil penumpang memiliki tingkat kesukaan yang setara antara parkir di badan jalan dan di luar badan 
jalan dengan durasi parkir rata-rata 1.43 jam, jarak lokasi fasilitas parkir yang diinginkan maksimal 179m 
dari pusat kegiatan dan biaya parkir rata-rata adalah Rp.3000. Untuk pengguna sepeda motor, lokasi 
parkir yang disukai adalah di luar badan jalan dengan jarak 25.9m dari pusat kegiatan, durasi parkir rata-
rata lebih dari 2 jam dan biaya parkir rata-rata Rp.1480. Berdasarkan respon terhadap 3 skema parkir 
berbayar virtual yang ditawarkan, maka direkomendasikan untuk pengguna mobil penumpang berupa 
skema parkir berbayar dengan tarif progresif minimal Rp.5000 untuk satu jam pertama, jarak minimal 
lokasi parkir ke pusat kegiatan adalah lebih dari 179m dan ruang parkir diprioritaskan untuk durasi 
parkir singkat yaitu maksimal 60 menit. Untuk pengguna sepeda motor, skema parkir yang 
direkomendasikan adalah skema parkir berbayar di badan jalan dengan tarif progresif minimal Rp.5000 
untuk satu jam pertama, jarak minimal lokasi parkir ke pusat kegiatan adalah lebih dari 25.9m dan ruang 
parkir diprioritaskan untuk durasi parkir singkat yaitu maksimal 60 menit. Namun, skema parkir ini 
harus di dukung oleh penegakan hukum yang serius, dukungan dari masyarakat dan tersedianya 
angkutan umum yang reliable dengan biaya yang terjangkau. Karena itu, penelitian berikutnya 
diarahkan kepada analisis perilaku pengguna kendaraan pribadi terhadap layanan angkutan umum dan 
fasilitas parkir yang terintegrasi. 

Kata kunci : Kecelakaan Lalulintas, Mobil Penumpang, Sepeda Motor, Skema Parkir, Tarif  Parkir   
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1. PENDAHULUAN 

Pertumbuhan jumlah kendaraan bermotor di Indonesia adalah rata-rata sekitar 6% setiap 
tahunnya (BPS, 2021d), sedangkan pertumbuhan rata-rata panjang jalan per tahun adalah 
berkisar 0.25% (BPS, 2021c). Terdapat gap yang besar antara laju pertumbuhan jumlah 
kendaraan bermotor dan pembangunan jalan baru yang dianggap tidak seimbang. 
Ketidakseimbangan ini menjadi salah satu pemicu tingginya angka kecelakaan di Indonesia 
(Soehodho, 2017). Jumlah kendaraan bermotor di Indonesia tercatat hampir mencapai 134 juta 
unit kendaraan yang terdiri dari Sepeda Motor, Mobil Penumpang, Bis, dan Mobil Barang/Truk. 
Sepeda motor mendominasi moda transportasi di Indonesia secara signifikan, yaitu lebih dari 
84% dari total kendaraan bermotor yang teregistrasi. Sementara itu, angka kecelakaan di 
Indonesia juga cenderung mengalami peningkatan hampir 7% setiap tahunnya (BPS, 2021a). 
Berdasarkan modanya, WHO (2018) melaporkan bahwa kematian akibat kecelakaan di jalan 
raya adalah 74% nya melibatkan sepeda motor dan pengguna jalan dengan rentang usia 10-24 
tahun adalah korban terbanyaknya (Soehodho, 2007). Kecelakaan lalulintas adalah penyebab 
kematian ke-8 di dunia (WHO, 2018), dan termasuk penyebab kematian tertinggi di Indonesia 
(Pranoto, Leman, Baba, Feriyanto, & Putra, 2017). 

Berbagai upaya telah dilakukan untuk mereduksi dampak negatif transportasi yang sudah 
berada pada level yang mengkhawatirkan ini, dan beralih ke moda transportasi yang 
berkelanjutan (Kolomatskiy, Baranov, Korchagin, & Volotskiy, 2020). Dampak negatif itu 
termasuk diantaranya adalah kemacetan pada ruas jalan utama yang semakin parah (Morichi, 
2005), tingginya angka kecelakaan lalulintas (Sugiyanto, 2017), dan krisis energi (Yaldi, Nur, 
Momon, & Apwiddhal, 2016). Kondisi ini perlu segera diantisipasi untuk mencegah kerugian 
yang lebih besar lagi akibat dampak negatif transportasi. Diperkirakan kerugian akibat 
kecelakaan lalulintas dapat mencapai 3.1% dari Pendapatan Domestik Bruto Indonesia (RI, 
2011). Menurut BPN (2006), sektor transportasi merupakan konsumen BBM terbesar dan 
dapat mencapai 50% dari total pemakaian nasional dimana sepertiganya adalah dikonsumsi 
oleh moda transportasi mobil penumpang. Jika kondisi ini terus dibiarkan, maka 
dikhawatirkan terjadi krisis energi di masa yang akan datang. Karena itu, laju pertumbuhan 
kendaraan mobil penumpang dan sepeda motor perlu untuk segera di kontrol dan 
penggunaannya dialihkan kepada moda transportasi angkutan umum yang sustainable dan 
ramah lingkungan. 

Dampak negatif sektor transportasi dapat dikurangi melalui peningkatan sarana dan prasarana 
transportasi, dan penataan kebutuhannya (Yan-ling, Xin, & Ming-chun, 2016). Contohnya 
adalah meningkatkan jumlah penumpang angkutan umum yang handal dikombinasikan 
dengan penataan parkir. Menurut Luathep dkk. (2015), tingkat pemakaian angkutan umum 
dapat ditingkatkan dengan menerapkan skema parkir berbayar dan membatasi 
ketersediaannya. Bridgehall (2014) mengklaim bahwa ketersediaan fasilitas parkir merupakan 
salah satu faktor yang dapat mempengaruhi pilihan moda transportasi. Namun pemakaian 
fasilitas parkir perlu penataan yang baik untuk menghindari penyalahgunaan area parkir, 
parkir yang tidak tertib, dan parkir pada area yang di larang agar tidak mengganggu arus 
lalulintas (Yue, 2004). Kondisi ini yang sering ditemukan pada negara-negara berkembang 
seperti di Malaysia (Adnan & Hamsa, 2015),  di Filipna (Alfaro, Camomot, Escalante, Bair, & 
Abuzo, 2015) dan juga di Indonesia (Yaldi, et al., 2016). Pemakaian badan jalan untuk parkir 
dapat mengurangi kapasitas jalan dalam melayani lalulintas sampai dengan 17% dan parkir 
dengan durasi singkat akan memberikan dampak yang lebih besar dibanding yang durasinya 
lebih panjang (Alfaro, et al., 2015; Wijayaratna, 2015).  

Karena itu, sebelum suatu kebijakan diterapkan maka perlu terlebih dahulu dilakukan analisis 
perilaku pengguna jalan agar kebijakan yang akan dilaksanakan dapat memberikan hasil yang 
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optimal sesuai dengan yang ditargetkan. Penelitian ini dilakukan untuk menganalisis perilaku 
pengguna jalan terhadap skema parkir virtual berbayar dengan moda perjalanan yang berbeda, 
yaitu perjalanan dengan  menggunakan kendaraan mobil penumpang pribadi dan perjalanan 
yang menggunakan sepeda motor, dua moda transportasi terbesar di Indonesia. 

2. METODA PENELITIAN 

Penelitian ini dilakukan di Kota Padang, Sumatera Barat. Jumlah kendaraan bermotor yang 
teregistrasi adalah lebih dari 356 ribu unit (BPS, 2021b), yang merupakan tertinggi 
dibandingkan kota/kabupaten lainnya di Provinsi Sumatera Barat.   Produk Domestik Regional 
Bruto Kota Padang adalah Rp.62.222T dan 15.66% nya adalah dari sektor transportasi yang 
merupakan persentase kedua terbesar dibandingkan sektor lainnya.  

Rata-rata jumlah perjalanan perhari untuk satu rumah tangga adalah 5-12 kali, tergantung 
ukuran rumah tangganya (Dishub, 2012), mengindikasikan tingginya mobilitas pengguna jalan 
di Kota Padang. Angka kecelakaan lalulintas di Kota Padang adalah yang tertinggi 
dibandingkan kota/kabupaten lainnya di Sumatera Barat dengan persentase mencapai 23.4% 
(BPS, 2021e) dan kerugian material tercatat sekitar Rp.2.045 Milyar (BPS, 2021b), jauh lebih 
rendah dari perkiraan kerugian akibat kecelakaan lalulintas sebesar 3.1% PDRB atau sekitar 
Rp.1.9 Triliun. Kemudian, seperti di kota-kota lainnya, kendaraan bermotor sering ditemukan 
parkir pada area yang dilarang parkir, parkir tidak rapi, dan parkir yang tidak terkontrol seperti 
pada daerah yang tidak dilengkapi dengan rambu atau marka (lihat Gambar 1 dan 2). 

 

 

Gambar 1. Kendaraan Roda Empat Parkir Pada Area Terlarang dan Parkir Tidak Rapi 

 

 

Gambar 2. Contoh Parkir Sepeda Motor Yang Tidak di Kontrol Pada Area Sekolah dan 
Badan Jalan (Tanpa Rambu/Marka) 

Dalam penelitian ini data dikumpulkan menggunakan 3 Modul dengan dua macam survei yang 
biasa digunakan untuk studi perilaku pengguna jalan yaitu survei Revealed Preference (RP) 
Stated Preference (SP) (Tsuboi, Kanamori, Yamamoto, & Morikawa, 2015). Survei RP 



Gusri Yaldi, Imelda M. Nur, Apwiddhal, Momon 
 

Vol. 18 No. 2, Juli 2022  |  71 

 

digunakan untuk analisis karakteristik perjalanan dan parkir responden, sedangkan survei SP 
digunakan untuk analisis perilaku responden terhadap skema parkir virtual yang ditawarkan, 
termasuk Willingness to Pay (WTP) dan Ability to Pay (ATP) nya. Adapun data yang 
dikumpulkan adalah terkait dengan sosio ekonomi, sosio demografi, karakteristik perjalanan 
dan parkir, serta respon pengguna jalan terhadap skema parkir virtual yang ditawarkan seperti 
tampak pada Tabel  1.  Hal ini perlu untuk dieksplorasi karena karakteristik fasilitas sarana 
transportasi dapat mempengaruhi perilaku pengguna jalan seperti yang diindikasikan oleh 
Santi et al. (2017) dan juga Madhuwanthi et al. (2015). Survei dilakukan secara langsung 
dengan memilih responden dengan acak di kawasan CBD dan kawasan lainnya dimana 
terdapat parkir berbayar yang dilaksanakan setiap hari kerja termasuk pada akhir pekan. Setiap 
responden di wawancara berdasarkan pertanyaan yang ada di form survei RP dan SP. 

Terdapat 3 skema parkir virtual/yang direncanaka untuk diterapkan di masa depan dengan 
fasilitas berbeda yang ditawarkan kepada penggguna jalan seperti tampak pada Tabel  2. Skema 
parkir 1 dan 2 adalah untuk parkir di badan jalan, tapi dengan perhitungan tarif parkir yang 
berbeda. Skema 1 menggunakan tarif parkir tetap, dan skema 2 menggunakan tarif progresif. 
Untuk skema 3, adalah parkir di luar badan jalan dengan tarif progresif seperti yang umumnya 
ditemukan pada mall, rumah sakit dan hotel. 

Tabel  1. Data, survei dan modul yang digunakan 
 Data yang dikumpulkan Jenis survei 
Modul 1 Sosio ekonomi dan sosio demografi (seperti 

gender, usia, pekerjaan, pendapatan, ukuran 
keluarga, kepemilikan kendaraan bermotor, 
alamat) 

Revealed preference 

Modul 2 Karakteristik perjalanan dan Parkir Revealed preference 
Modul 3 Respon terhadap skema parkir virtual yang 

ditawarkan 
Stated preference 

Saat ini tarif dasar parkir di Kota Padang untuk parkir di badan jalan adalah minimal Rp.2000 
untuk sepeda motor dan Rp.3000 untuk kendaraan roda empat. Apabila fasilitas parkir di 
kelola dengan baik, maka tarif ini adalah relatif sangat terjangkau bagi pengguna kendaraan 
bermotor. Untuk itu, tarif dasar yang digunakan pada penelitian ini adalah Rp.3500, dan jauh 
lebih murah apabila dibandingkan dengan harga bahan bakar untuk kendaraan bermotor di 
Padang. Karakteristik fasilitas parkir dapat mempengaruhi jenis moda yang akan digunakan 
(Kolomatskiy, et al., 2020). Karena itu, analisis dan diskusi dilakukan atas dua grup pengguna 
jalan berdasarkan moda perjalanannya. Grup tersebut adalah (1) Grup A, pengguna jalan 
dengan moda mobil penumpang, dan (2) Grup B, pengguna jalan dengan moda transportasi 
sepeda motor. 

3. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Berdasarkan pendapatannya, dari data survei diketahui bahwa 92% responden memiliki 
penghasilan Rp.1.5-3.5 juta per bulan, dan terdapat 2% respoden dengan penghasilan lebih dari 
Rp.8 juta per bulan. Berdasarkan kepemilikan kendaraan bermotor, maka diperoleh informasi 
96% responden memiliki kendaraan sepeda motor dan 18% memiliki mobil pribadi. Terlihat 
bahwa terdapat ketergantungan yang tinggi pada moda transportasi sepeda motor, dan terkait 
juga dengan pendapatan per bulannya. Tabel  3 menampilkan persentase responden untuk 
Grup A dan B berdasarkan durasi parkir eksisting.  Trendnya relatif sama yaitu persentasenya 
semakin besar untuk durasi parkir yang lebih panjang.  Namun, pengguna sepeda motor 
cenderung lebih tinggi persentasenya untuk durasi parkir lama (>120 menit) dibandingkan 
pengguna mobil penumpang seperti tampak pada Tabel  3. Kemudian, durasi parkir rata-rata 
pengguna sepeda motor juga lebih lama dibandingkan pengguna mobil penumpang yaitu 1.43 
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jam dan 2.05 jam untuk mobil penumpang dan sepeda motor berturut-turut. Temuan ini dapat 
dipertimbangkan oleh stakeholder terkait dalam penataan parkir. Termasuk dalam menyusun 
kebijakan parkir sebagai sarana untuk mengontrol pemakaian kendaraan pribadi seperti mobil 
penumpang dan sepeda motor, dan mendorong pemakaian moda transportasi yang lebih 
sustainable dan ramah lingkungan seperti Trans Padang (layanan angkutan umum Bus Rapid 
Transit yang dikelola oleh Pemerintah Kota Padang). 

Tabel  2. Skema parkir virtual yang ditawarkan 
Skema 1 (Parkir di badan jalan) 
Fasilitas Biaya dasar sewa parkir (Rp.) Jawaban 
Rambu & marka parkir 3500 Ya Tidak 
Durasi parkir bebas 4000 Ya Tidak 
Terdapat meteran parkir 4500 Ya Tidak 
Tarif parkir tetap 5000 Ya Tidak 
 5500 Ya Tidak 
 6000 Ya Tidak 
Skema 2 (Parkir di badan jalan) 
Fasilitas Biaya dasar sewa parkir (Rp.) Jawaban 
Rambu & marka parkir 3500 Ya Tidak 
Durasi parkir bebas 4000 Ya Tidak 
Terdapat meteran parkir 4500 Ya Tidak 
Terdapat petugas parkir 5000 Ya Tidak 
Tarif parkir progresif 5500 Ya Tidak 
Tarif parkir untuk satu jam pertama (lihat 
Tabel) 

6000 Ya Tidak 

Tambahan biaya parkir setelah satu jam pertama adalah Rp.1000/jam 

Skema 3 (Parkir di luar badan jalan) 
Fasilitas Biaya dasar sewa parkir (Rp.) Jawaban 
Rambu & marka parkir 3500 Ya Tidak 
Durasi parkir bebas 4000 Ya Tidak 
Terdapat meteran parkir 4500 Ya Tidak 
Terdapat petugas parkir 5000 Ya Tidak 
T arif parkir progresif 5500 Ya Tidak 
Kamera CCTV 6000 Ya Tidak 
Tarif parkir untuk satu jam pertama (lihat 
Tabel) 

   

Tambahan biaya parkir setelah satu jam pertama adalah Rp.1000/jam 
 

Gambar 3. Persentase Responden Berdasarkan Durasi Parkir Eksisting 

Berdasarkan lokasi parkirnya, 2/3 pengguna mobil penumpang pakir di badan jalan. 
Sebaliknya, lebih dari 80% pengguna sepeda motor parkir di luar badan jalan seperti tampak 
pada Tabel  4.  Namun, pengguna mobil penumpang memiliki tingkat kesukaan yang setara 
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terhadap fasilitas parkir pada badan jalan dan diluar badan jalan seperti dilaporkan pada Tabel  
5. Untuk sepeda motor, pakir diluar badan jalan merupakan fasilitas yang lebih disukai dari 
pada parkir di badan jalan dengan persentase 71%. Namun perlu diperhatikan bahwa parkir 
pada badan jalan dengan durasi singkat memberikan dampak negatif terhadap lalulintas lebih 
besar dibandingkan durasi panjang (Wijayaratna, 2015). 

Tabel  3. Durasi Parkir 
No. Durasi Parkir (Menit) % Responden 

Grup A Grup B 
1 Singkat <60 28 25 
2 Sedang (60-120) 36 31 
3 Lama >120 36 44 

Tabel  4. Lokasi parkir eksisting 

No. Lokasi parkir % Responden 

Grup A Grup B 
1 Badan jalan 66 18 
2 Di luar badan jalan 34 82 

Tabel  5. Lokasi parkir yang diinginkan 
No. Lokasi parkir % Responden 

Grup A Grup B 
1 Badan jalan 50 29 
2 Di luar badan jalan 50 71 

Berikutnya adalah terkait dengan biaya parkir pengguna jalan berdasarkan moda transportasi 
mobil penumpang dan sepeda motor yang ditampilkan pada Gambar 4. Tampak bahwa 
mayoritas Grup A membayar Rp.3000 untuk sekali parkir sedangkan untuk Grup B adalah 
Rp.2000 dengan persentase sebesar 66% dan 57% berturut-turut. Biaya ini adalah sesuai 
dengan tarif dasar untuk parkir yang ditetapkan oleh Pemerintah Kota Padang. Jika dirata-
ratakan maka biaya untuk satu kali parkir mobil penumpang dan sepeda motor eksisting adalah 
Rp.3000 dan Rp.1480. Terdapat gap sebesar sekitar 25% antara biaya parkir yang dibayar oleh 
pengguna sepeda motor dengan tarif dasar yang ditetapkan oleh Pemerintah Kota Padang. 

Gambar 4. Persentase responden berdasarkan biaya parkir 

Jika di lihat pada Gambar 4, maka tampak bahwa terdapat 31% pengendara sepeda motor yang 
menggunakan parkir tidak berbayar. Salah satu yang mendorong tingginya angka kepemilikan 
sepeda motor di Indonesia adalah murahnya biaya operasionalnya termasuk biaya untuk parkir. 
Jika pemerintah bermaksud mengontrol angka pemakaian sepeda motor, maka salah satunya 
adalah dengan menerapkan skema parkir berbayar sehingga pengguna sepeda motor 
mempertimbangkan untuk beralih ke angkutan umum seperti Trans Padang. Apalagi tarif 
parkir dapat mempengaruhi tingkat pemakaian angkutan (Kolomatskiy, et al., 2020). Faktor 
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lainnya yang perlu dipertimbangkan dalam mengontrol penggunaan kendaraan mobil 
penumpang dan sepeda motor, dan beralih ke angkutan umum adalah jarak lokasi fasilitas 
parkir ke pusat kegiatan, dan juga jarak ke fasilitas angkutan umum. Phithakkitnukoon et al. 
(2017) mengatakan bahwa semakin besar jarak akses ke fasilitas angkutan umum, maka 
pengguna angkutan umum cenderung mengalami penurunan. Sebaliknya, semakin jauh jarak 
fasilitas parkir ke pusat kegiatan, maka pengguna fasilitas parkir akan semakin sedikit. Karena 
itu, perlu juga di rancang fasilitas parkir dengan jarak ke pusat kegiatan yang makin besar, dan 
jarak ke fasilitas umum makin dekat sehingga dapat mendorong pengguna kendaraan pribadi 
untuk beralih ke angkutan umum. 

Pada Tabel  6 dapat di lihat bahwa hampir separuh (46%) dari pengguna mobil penumpang 
parkir pada fasilitas parkir yang terdapat pada pusat kegiatan (jarak 0 meter). Sedangkan untuk 
pengguna sepeda motor, persentasenya lebih tinggi lagi yaitu 69%. Persentase yang tinggi ini, 
dapat menimbulkan rasa nyaman sehingga dikawatirkan pengguna mobil pribadi dan sepeda 
motor dapat semakin bertambah karena adanya fasilitas parkir yang sangat dekat dengan pusat 
aktifitas. Sebagai konsenkwensinya, dapat diperkirakan pengguna angkutan umum akan 
mengalami penurunan. 

Tabel  6. Jarak area parkir eksisting ke pusat kegiatan 

No. Jarak parkir (m) % Responden 

Group A Group B 
1 0 46 69 
2 50 40 16 
3 100 4 11 
4 150 6 2 
5 200 4 2 

Pengguna jalan menyukai apabila kendaraan yang digunakan dapat langsung parkir pada pusat 
kegiatan yang akan dikunjungi. Apabila dibandingkan dengan jarak lokasi parkir maksimum 
dengan pusat kegiatan seperti tampak pada Tabel  7, maka pengguna mobil penumpang 
cenderung masih akan menggunakan fasilitas parkir sampai dengan jarak maksimum  200m. 
Untuk pengguna sepeda motor, jarak maksimumnya adalah kurang dari 50m. Jika dirata-
ratakan, maka jarak maksimum lokasi fasilitas parkir untuk mobil penumpang adalah 179m 
yang jauh besar dari jarak rata-rata lokasi parkir eksisting. Untuk sepeda motor, jarak lokasi 
fasilitas parkir maksimumnya adalah 25.90m, sedikit lebih rendah dari jarak rata-rata parkir 
eksisting yang mengindikasikan bahwa hampir seluruh pengguna sepeda motor parkir pada 
lokasi yang sesuai dengan keinginannya. Rangkuman dari karakteristik parkir eksisting 
pengguna mobil penumpang dan sepeda motor yang di ekstraks dari survei RP dapat di lihat 
pada Tabel 8. 

Tabel  7. Jarak area parkir yang diinginkan ke pusat kegiatan 
No. Jarak parkir (m) % Responden 

Group A Group 
B 

1 0 18 70 
2 50 12 15 
3 100 4 11 
4 150 50 2 
5 200 66 2 
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Tabel  8. Karakteristik parkir pengguna jalan berdasarkan survei RP 

No.  
Group 

A B 
1 Durasi parkir rata-rata (jam) 1.43 2.05 
2 Biaya parkir rata-rata (Rp.) 3000 1480 
3 Mayoritas lokasi parkir eksisting Badan jalan Di luar badan jalan 
4 Mayoritas lokasi parkir yang diinginkan 50:50 Di luar badan jalan 

5 
Jarak rata-rata area parkir eksisting ke pusat 
kegiatan (m) 77.50 26.20 

6 
Jarak maksimum area parkir ke pusat kegiatan yang 
diinginkan (m) 179 25.90 

Selanjutnya, respon Grup A dan Grup B terhadap 3 skema parkir berbayar berdasarkan tarif 
dan durasi parkir dilaporkan  pada Tabel  9 dan 10. Untuk pengguna mobil penumpang, 
trendnya relatif sama, yaitu persentase terbesar adalah yang memilih parkir di badan jalan dan 
di luar badan jalan dengan tarif parkir 2 (Rp.4000-Rp.5000). Persentasenya adalah 66%, 52% 
dan 54% untuk skema parkir 1, 2 dan 3 berturut-turut. Berdasarkan durasinya maka persentase 
terendah adalah untuk parkir durasi singkat yaitu maksimal 1 jam, lebih rendah dari durasi 
parkir rata-rata pengguna mobil penumpang sebesar 1.43 jam untuk seluruh skema parkir 
dengan persentase 14%, 14%, dan 12%. Menurut Bridgelall (2014), diantara faktor yang dapat 
mempengaruhi pilihan moda transportasi adalah ketersediaan parkir. Untuk mengontrol laju 
pemakaian kendaraan mobil penumpang, maka pemerintah dapat mengaturnya melalui skema 
parkir berbayar baik di badan jalan maupun di luar badan jalan dengan tarif parkir minimal 
Rp.5000 dan ruang parkir untuk durasi singkat minimal 14% dari seluruh ruang parkir yang 
tersedia, dan lebih banyak ruang parkirnya dari ruang parkir yang dialokasikan untuk durasi 
parkir sedang dan lama. 

Tabel  9. Persentase responden Grup A berdasarkan tarif dan durasi parkir 

Durasi parkir (menit) 
% responden 

Total (%) 
<30 (30-60) (60-120) (120-180) >180 

Skema 1       
Tarif 1 (≤Rp.3500) 0 10 10 2 2 24 
Tarif 2 (Rp.4000-
Rp.5000) 

2 12 24 10 18 66 

Tarif 3 (>Rp.5000) 0 4 2 2 2 10 
       
Skema 2       
Tarif 1(≤Rp.3500) 0 8 12 4 6 30 
Tarif 2 (Rp.4000-
Rp.5000) 

2 12 18 8 12 52 

Tarif 3 (>Rp.5000) 0 6 6 2 4 18 
       
Skema 3       
Tarif 1(≤Rp.3500) 0 6 8 2 4 20 
Tarif 2 (Rp.4000-
Rp.5000) 

2 10 22 8 12 54 

Tarif 3 (>Rp.5000) 0 10 6 4 6 26 

Untuk pengguna sepeda motor, tarif parkir 1 lebih disukai untuk skema parkir 1 dan 2, 
sedangkan untuk skema parkir 3 tarif yang lebih disukai adalah tarif parkir 2 seperti tampak 
pada Tabel 10. Persentasenya adalah 75%, 62% dan 57% berturut-turut. Seperti pengguna 
mobil penumpang, maka persentase terendah adalah untuk durasi parkir singkat yaitu 
maksimal 1 jam dan jauh lebih rendah dibandingkan durasi parkir rata-rata sepeda motor  yaitu 
2.05 jam. Persentasenya adalah sebesar 18%, 16% dan 15% untuk Skema parkir 1, 2 dan 3. 
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Persentase ini sedikit lebih tinggi dibandingkan untuk mobil penumpang. Dengan demikian, 
untuk mengurangi laju pemakaian sepeda motor, maka ruang parkir untuk durasi singkat 
minimal adalah 18% untuk parkir di badan jalan dan 15% untuk parkir di luar badan jalan 
dengan tarif parkir minimal Rp.5000. Ruang parkir untuk durasi parkir singkat juga harus 
lebih banyak dari ruang parkir untuk durasi yang lebih panjang. 

Gambar 5 menampilkan ATP untuk biaya parkir responden dan WTP terhadap masing-masing 
skema parkir virtual yang ditawarkan kepada pengguna mobil penumpang dan sepeda motor. 
Terlihat bahwa pengguna mobil penumpang memiliki ATP lebih tinggi dari pengguna sepeda 
motor dengan ATP rata-rata adalah Rp.5080 dan Rp.4061 berturut-turut. Jika dibandingkan 
dengan WTP untuk masing-masing skema, sekitar 80% pengguna mobil penumpang memiliki 
WTP di bawah ATP untuk seluruh skema parkir virtual yang ditawarkan seperti tampak pada 
Gambar 6. Untuk pengguna sepeda motor, hampir seluruhnya terdapat gap yang besar antara 
ATP dengan WTP. Ini mengindikasikan bahwa kemampuan untuk membayar parkir lebih 
tinggi dari tarif parkir yang ditawarkan untuk seluruh skema, kecuali untuk skema 3 dimana 
WTP nya sedikit lebih tinggi dari ATP. Pengguna sepeda motor lebih menyukai parkir berbayar 
di luar badan jalan, dan bersedia mengeluarkan biaya parkir lebih besar dari kemampuannya 
untuk membayar parkir. 

Tabel  10. Persentase responden Grup B berdasarkan tarif dan durasi parkir 

Durasi parkir (menit) 
% responden 

Total (%) 
<30 (30-60) (60-120) (120-180) >180 

Skema 1       
Tarif 1 (≤Rp.3500) 7 11 25 5 27 75 
Tarif 2 (Rp.4000-
Rp.5000) 

3 4 6 2 9 25 

Tarif 3 (>Rp.5000) 0 0 0 0 0 0 
       
Skema 2       
Tarif 1(≤Rp.3500) 7 9 19 5 22 62 
Tarif 2 (Rp.4000-
Rp.5000) 3 6 11 3 14 38 

Tarif 3 (>Rp.5000) 0 0 0 0 0 1 
       
Skema 3       
Tarif 1(≤Rp.3500) 3 6 15 3 11 40 
Tarif 2 (Rp.4000-
Rp.5000) 

7 8 15 4 24 57 

Tarif 3 (>Rp.5000) 0 1 1 0 1 3 

 

  

Gambar 5. ATP dan WTP rata-rata responden Group A dan Group B 
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Berdasarkan hasil analisis dari data yang diperoleh melalui survei RP dan SP, maka terdapat 
rekomendasi yang berbeda untuk fasilitas parkir mobil penumpang dan sepeda motor guna 
menahan laju pemakaian kendaraan pribadi dan beralih ke moda transportasi angkutan umum 
yang sustainable dan dan ramah lingkungan. Tabel  11 dan Tabel  12 melaporkan rangkuman 
rekomendasi fasilitas parkir berbayar untuk mobil penumpang dan sepeda motor. 

  

Gambar 6. ATP dan WTP responden Group A dan Group B 
Tabel  11. Rekomendasi fasilitas parkir untuk Group A 

Lokasi parkir Badan jalan Di luar badan jalan 
Tarif Tarif progresif Tarif progresif 
Tarif dasar parkir (Rp.) 4000 6000 
Jarak parkir-pusat kegiatan (m) >179 >179 
Distribusi SRP (%)   
- Singkat (60 menit) >14 >12 
- Sedang (60-120 menit) <26 <30 
- Lama >120 menit <12 <12 
Rekomendasi lokasi parkir   

Tabel  12. Rekomendasi fasilitas parkir untuk Group B 
Lokasi parkir Badan jalan Di luar badan jalan 
Tarif Tarif progresif Tarif progresif 
Tarif dasar parkir (Rp.) 5000 5000 
Jarak parkir-pusat kegiatan (m) >25.90 >25.90 
Distribusi SRP (%)   
- Singkat (60 menit) >18 >15 
- Sedang (60-120 menit) <24 <19 
- Lama >120 menit <22 <24 
Rekomendasi lokasi parkir   

4. KESIMPULAN 

Dari hasil analisis dapat disimpulkan bahwa terdapat perbedaan perilaku parkir eksisting dan 
respon terhadap skema parkir virtual yang ditawarkan kepada pengguna mobil penumpang dan 
sepeda motor. Pengguna mobil penumpang cenderung memiliki kesukaan yang setara antara 
parkir di badan jalan dan di luar badan jalan. Sementara itu, untuk sepeda motor, parkir di luar 
badan jalan jauh lebih disukai dari parkir di badan jalan. Perbedaan lainnya adalah durasi 
parkir dan jarak fasilitas lokasi parkir ke pusat kegiatan. Terdapat gap yang besar antara jarak 
fasilitas parkir ke pusat kegiatan eksisting dan jarak maksimum yang diinginkan oleh pengguna 
mobil penumpang, yang mengindikasikan bahwa pengguna mobil penumpang cenderung tetap 
akan menggunakan fasilitas parkir dengan jarak yang lebih besar dari jarak eksisting namun 
tidak melebihi jarak rata-rata 179 meter. Sebaliknya, jarak lokasi parkir ke pusat kegiatan 
eksisting sedikit lebih tinggi dari jarak yang diinginkan oleh pengguna sepeda motor. Dan jarak 
tersebut jauh lebih kecil dari jarak lokasi fasilitas parkir untuk  pengguna mobil penumpang, 
yaitu kurang dari 25.90m. Berdasarkan durasi parkirnya, pengguna mobil penumpang dan 
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sepeda motor sama-sama cenderung menggunakan parkir dengan durasi sedang yaitu (60-120) 
menit.  

Rekomendasi yang dapat diberikan adalah untuk menggunakan skema parkir yang berbeda 
untuk mengontrol laju pemakaian kendaraan pribadi seperti mobil penumpang dan sepeda 
motor. Untuk pengguna mobil penumpang, maka parkir di badan jalan dan di luar badan jalan 
dapat sama-sama diterapkan dengan tarif parkir progresif, tarif dasar parkir minimal Rp.5000 
untuk satu jam pertama, ruang parkir diprioritaskan untuk durasi parkir singkat dengan jarak 
fasilitas parkir ke pusat kegiatan minimal 179m. Sedangkan untuk pengguna sepeda motor, 
maka parkir di badan jalan lebih diutamakan dengan tarif parkir progresif, tarif dasar parkir 
Rp.5000 untuk satu jam pertama, ruang parkir diprioritaskan untuk durasi parkir singkat 
dengan jarak lokasi parkir ke pusat kegiatan lebih besar dari 25.90m. Namun, perlu 
diperhatikan bahwa parkir di badan jalan untuk durasi singkat dapat diterapkan apabila 
dampaknya terhadap kelancaran lalulintas dapat diantisipasi. Kemudian, untuk efektifitas 
penerapan skema parkir berbayar dalam mengontrol laju pemakaian kendaraan bermotor 
pribadi perlu didukung dengan penegakan hukum yang serius, dukungan dari masyarakat  dan 
juga ketersediaan angkutan umum yang handal dan terjangkau. Karena itu, penelitian 
berikutnya diarahkan untuk menganalisis perilaku pengguna jalan terhadap layanan angkutan 
umum dan fasilitas parkir yang terintegrasi. 
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