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Abstrak: Penyediaan jaringan angkutan umum merupakan strategi utama dalam mengatasi masalah
kemacetan. Pemerintah Provinsi D.l.Yogyakarta dan Pemerintah Kota Surakarta telah mengoperasikan
jaringan angkutan umum pada wilayahnya masing-masing. Pada Kawasan Perkotaan Yogyakarta
terdapat angkutan Trans Jogja (TJ) dan pada daerah Solo Raya terdapat angkutan Batik Solo Trans
(BST). Meskipun kedua wilayah berdekatan secara geografis dan memiliki kondisi sosial yang serupa,
sistem angkutan umumnya dioperasikan dengan karakteristik yang berbeda sehingga setiap angkutan
memiliki keunggulan dan kelemahannya masing-masing. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui
perbedaan karakteristik tersebut serta kinerja pelayanan tiap angkutan. Metode penelitian dilakukan
dengan pengamatan langsung dan pengumpulan data sekunder dari pihak terkait. Kinerja pelayanan
yang digunakan adalah headway, load factor, waktu perjalanan, keterjangkauan halte, dan kecepatan
perjalanan. Ditemukan bahwa meskipun TJ memiliki trayek yang lebih banyak dengan cakupan yang
lebih luas tetapi kinerja pelayanan dan jumlah penumpangnya lebih rendah daripada BST. Kinerja
headway dan load factor pada TJ tidak memenuhi SPM. Sedangkan pada BST hanya kinerja load factor
yang tidak memenuhi SPM . Keunggulan yang dimiliki BST diakibatkan oleh jumlah armada yang lebih
banyak, halte yang lebih terjangkau, didukung jaringan feeder, serta tersedianya dedicated lane
contraflow.

Kata kunci: angkutan umum, Kinerja pelayanan, komparatif, standar pelayanan minimal

Abstract: The provision of public transportation networks is a key strategy to address congestion issues.
Both the Provincial Government of D.l.Yogyakarta and the Surakarta City Government have
implemented such networks in their respective regions. Yogyakarta features the Trans Jogja (TJ)
system, while Surakarta feature the Batik Solo Trans (BST) system. Although these regions are
geographically close and share similar social conditions, their transportation systems exhibit distinct
characteristics so each transportation has advantages and disadvantages. This study aims to compare
these characteristics and evaluate the service performance of each system. Data were collected through
direct observation and secondary sources from relevant stakeholders. The service performance
indicators assessed include headway, load factor, travel time, stop accessibility, and travel speed. The
findings indicate that while TJ offers more routes with broader coverage, its overall service
performance and passenger numbers are lower than those of BST. The headway and load factor
performance on TJ did not meet the SPM. On BST, only the load factor performance did not meet the
SPM. Notable advantages of BST include a larger fleet, more accessible bus stops, an integrated feeder
network, and dedicated contraflow lanes.

Keywords: comparative, minimum service standards, public transportation, service performances

I. PENDAHULUAN

Pertumbuhan ekonomi suatu wilayah sangat dipengaruhi oleh sektor transportasi. Mobilisasi
pelaku kegiatan ekonomi tidak dapat dilepaskan dari aktivitas ekonomi; semakin baik sistem
transportasi suatu wilayah maka semakin baik pertumbuhan ekonominya. Dengan ekonomi
yang terus berkembang, kebutuhan akan transportasi akan terus meningkat sampai
infrastruktur yang tersedia mencapai batas maksimalnya dan kemacetan terjadi. Hal ini sudah
mulai sering terlihat di Kota Yogyakarta [1] dan Kota Surakarta [2]. Kemacetan menyebabkan
turunnya kualitas hidup manusia [3], di antaranya yaitu produktivitas menurun dan memicu
munculnya masalah-masalah kesehatan dan lingkungan.
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Penyediaan jaringan angkutan umum merupakan strategi utama dari Pemerintah sebagai solusi
atas masalah kemacetan. Jaringan angkutan umum yang baik dapat menurunkan angka
kemacetan [3]. Menurut [4], angkutan umum memiliki peran yang sangat penting pada suatu
wilayah dan merupakan bagian yang tidak dapat terpisahkan dari sistem transportasi wilayah
tersebut. Pada angkutan penumpang di jalan, angkutan umum dapat berupa bus ataupun
minibus dengan kapasitas yang bervariatif sesuai dengan kebutuhan dan kondisi jalan yang
akan dilalui [5]. Sebenarnya sudah terdapat jaringan bus kota yang dioperasikan oleh koperasi-
koperasi di Yogyakarta dan Surakarta, akan tetapi sistemnya sudah tidak dapat bersaing
dengan kendaraan pribadi. Selanjutnya Pemprov DIY dan Pemkot Surakarta, yang kemudian
dibantu oleh Kementerian Perhubungan, membuat sebuah jaringan angkutan umum bus yang
lebih tertata dan dengan pelayanan lebih baik di daerahnya masing-masing dengan
menerapkan konsep Buy the Service (BTS) [6]. Jaringan bus tersebut bernama Batik Solo
Trans (BST) di Kota Solo dan sekitarnya [7] dan Trans Jogja (TJ) di Kota Yogyakarta dan
sekitarnya [8]. Meskipun Yogyakarta dan Surakarta berdekatan, akan tetapi karakteristik
wilayahnya berbeda dan strategi implementasi jaringan angkutan umumnya juga pasti berbeda
[9]. Perbedaan-perbedaan tersebut akan memunculkan keunggulan dan kelemahan di antara
keduanya.

Guna mengetahui keberhasilan jaringan angkutan umum yang diimplementasikan, perlu
diketahui bagaimana kinerja pelayanan angkutan umum tersebut. Implementasi jaringan
angkutan umum dapat dikatakan berhasil apabila kinerja pelayanan tiap parameternya
memenuhi standar minimal yang berlaku. Parameter pelayanan angkutan umum terdiri dari
waktu antara (headway), faktor muat (load factor), waktu perjalanan, kecepatan perjalanan,
dan keterjangkauan halte. Apabila parameter-parameter tersebut tidak mencapai standar
minimal, artinya angkutan umum tersebut tidak dapat diandalkan oleh masyarakat,
masyarakat. Tujuannya dilakukan penelitian ini adalah untuk menganalisis perbedaan-
perbedaan pada operasional BST dan Trans Jogja serta bagaimana dampak pada kinerjanya.
Diharapkan keunggulan pelayanan pada salah satu angkutan umum dapat dikaji lebih dalam
dan kemudian disarankan kepada stakeholder terkait untuk diimplementasikan.

Il. METODOLOGI

2.1 Analisis Kinerja Pelayanan Angkutan Umum

Pengoperasian jaringan angkutan umum dikatakan berhasil apabila kinerja pelayanannya
memenuhi standar minimal yang berlaku. Kinerja perlu dievaluasi guna mengukur seberapa
baik implementasi dan manfaat dari pengoperasian angkutan umum [10]. Kinerja angkutan
umum dinilai dari parameter-parameter pelayanan angkutan umum, yaitu: headway, load
factor, waktu perjalanan, dan kecepatan perjalanan [11] [12], serta ditambah dengan
keterjangkauan halte [13]. Nilai Standar Pelayanan Minimal (SPM) dari parameter tersebut
serta dasar peraturannya dapat dilihat pada Tabel 1.

1) Headway
Headway merupakan interval antara suatu angkutan dengan angkutan berikutnya.
Headway dapat berupa jarak maupun waktu, namun pada umumnya headway
angkutan diukur dalam satuan waktu [14]. Headway dihitung menggunakan
Persamaan (1) berikut ini.

60 (1)

frekuensi (kend/jam)

headway (menit) =

2) Load factor
Load Factor (LF) merupakan persentase jumlah penumpang dengan kapasitas
penumpang yang tersedia. LF dihitung menggunakan Persamaan (2) berikut ini.

LF = REMUMPang 100 2

kapasitas

3) Waktu perjalanan
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Waktu perjalanan adalah lamanya waktu yang dibutuhkan oleh angkutan untuk
melakukan perjalanan pada trayeknya dari terminal asal hingga kembali lagi ke
terminal asal. Waktu perjalanan meliputi waktu angkutan berjalan, waktu berhenti
menaik-turunkan penumpang, serta waktu delay di jalan [12].

4) Keterjangkauan halte
Jarak halte menunjukkan tingkat aksesibilitas [15]. Semakin dekat halte dengan
asal/tujuan penggunanya artinya halte tersebut semakin terjangkau dengan kata lain
aksesibilitasnya semakin baik. Halte yang mudah dijangkau oleh penumpang akan
meningkatkan jumlah pengguna angkutan umum [15]. Selain itu, keindahan dan
kenyamanan halte juga dapat meningkatkan kepuasan dan penggunaan angkutan
umum [16].

5) Kecepatan perjalanan
Kecepatan perjalanan merupakan kecepatan rata-rata angkutan yang didapat dari jarak
perjalanan dibagi waktu tempuhnya. Kecepatan perjalanan dihitung menggunakan
Persamaan (3) berikut ini.

jarak (km) 3)

kecepatan perjalanan = wakeu (jam)

Tabel I. Standar Pelayanan Minimal

Peraturan Acuan Parameter Nilai Standar
Permenhub No. 98 Tahun Headwa - Jam puncak maks 15 menit
2013 [17] y - Jam non puncak maks 30 menit
PP No. 41 pasal 28 Tahun T o
1993 [18] Load Factor Minimal 70%

- Rata-rata 1-1,5 jam
SK.687/ - Maksimum 2-3 jam
AJ.206/DRJD/2002 [19] Keterjangkauan Halte - Pusat kota 300-500 m
- Pinggiran kota 500-1000 m
Permenhub No. 10 Tahun Kecepatan Perjalanan - Jam puncak maks 30 km/jam
2012 [20] - jam non puncak maks 50 km/jam

Waktu perjalanan

2.2 Lokasi Penelitian
Penelitian ini dilakukan di wilayah Kota Yogyakarta dan sekitarnya untuk Trans Jogja serta
Kota Surakarta dan sekitarnya untuk Batik Solo Trans.

2.3 Data Penelitian
Data yang dibutuhkan berupa:

1) Data primer berupa data hasil pengukuran lapangan yang terdiri dari jumlah
penumpang, headway, waktu perjalanan, lokasi halte, dan pengamatan langsung
kondisi halte serta kondisi armada angkutan.

2) Data sekunder diperoleh dari Dinas Perhubungan Provinsi DIY, Dinas Perhubungan
Kota Surakarta, Google Earth, serta penelitian terdahulu. Data dari dinas yang
digunakan adalah data hingga pertengahan tahun 2023.

2.4 Tahapan Penelitian
Tahapan yang dilakukan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:
1) Identifikasi masalah, sebagai pijakan untuk merumuskan masalah yang akan diteliti.
Dengan adanya perumusan masalah, maka penelitian akan menjadi jelas dan terarah.
2) Studi literatur, dengan mempelajari teori serta metode yang dapat dilakukan guna
menyelesaikan permasalahan yang terjadi. Studi literatur berupa referensi yang dapat
berbentuk buku maupun jurnal penelitian terdahulu yang memiliki permasalahan
serupa.
3) Pengumpulan dan pengolahan data, dengan pengukuran langsung di lapangan pada TJ
maupun BST, berkomunikasi dengan dinas terkait, serta berdasar jurnal terdahulu.
Kemudian data diolah berdasarkan teori pada tinjauan pustaka.
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4) Analisis kinerja pelayanan tiap angkutan umum, menggunakan analisis deskriptif
kualitatif berdasarkan data-data yang sudah diolah menjadi data headway, load factor,
waktu perjalanan, kecepatan perjalanan, dan keterjangkauan halte.

5) Analisis perbedaan kinerja dan faktor yang mempengaruhinya, dengan
membandingkan hasil kinerja antara TJ dan BST serta SPM. Perbedaan-perbedaan
yang muncul kemudian dianalisis berdasarkan operasional masing-masing angkutan
umum.

1. HASIL DAN PEMBAHASAN

3.1 Karakteristik Jaringan Angkutan Umum

Trans Jogja beroperasi di Kawasan Perkotaan Yogyakarta yang meliputi Kota Yogyakarta,
Kabupaten Sleman, dan Kabupaten Bantul. Sedangkan Batik Solo Trans beroperasi di Solo
Raya dengan melintasi Kota Surakarta, Kabupaten Sukoharjo, Kabupaten Karanganyar, dan
Kabupaten Boyolali. Kedua jaringan bus tersebut mengakomodasi pergerakan antara kawasan
penyangga dengan pusat kota masing-masing. Karakteristik kedua jaringan angkutan umum
tersebut dapat dilihat pada Tabel II.

Tabel Il. Karakteristik Jaringan TJ dan BTS

Karakteristik TJ BTS
Jumlah trayek bus dan feeder 21 12
Jumlah halte 430 618
Jangkauan ke arah U_tara 16,2 53
dari pusat ke arah Timur 14,7 8,4
Kota (km) ke arah Selatan 12,6 51
ke arah Barat 8,7 10,8
Kecamatan yang dilintasi 27 12
Total luas kecamatan (km?) 472,73 241,04
Jumlah penduduk (juta) 1,579 1,205

Berdasarkan jarak jangkauan dan kecamatan yang dilintasi jaringan angkutan umum, cakupan
wilayah TJ lebih luas dengan trayek yang jauh lebih banyak dibanding BST. Meskipun begitu,
jumlah halte yang dimiliki TJ malah lebih sedikit. Hal ini mengindikasikan bahwa rata-rata
jarak antarhalte pada jaringan TJ lebih berjauhan jika dibandingkan pada jaringan BST. Letak
halte yang berjauhan dapat mempercepat waktu perjalanan akan tetapi menurunkan
keterjangkauan halte.

Jika dilihat pola trayeknya, pola jaringan BST lebih rapi dengan 12 trayek end to end yang
membentang Utara-Selatan dan Barat-Timur (Gambar 1). Sementara itu, jaringan TJ lebih
rumit karena berupa 12 trayek loop dan 9 trayek end to end yang saling tumpang tindih
(Gambar 2). Hal ini cukup membingungkan penumpang awam serta beberapa asal-tujuan
harus mengambil rute memutar sehingga waktu perjalan menjadi berkali lipat lebih lama.
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PETA TRANSPORTASI UMUM
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Gambar 1. Peta transportasi umum Surakarta
(sumber: Transport for Solo [21])
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Gambar 2. Peta transportasi umum Yogyakarta
(sumber: Transport for Yogyakarta [22])

Sebagai jaringan angkutan umum utama, Kinerja angkutan umum akan lebih baik jika dibantu
dengan adanya feeder atau angkutan pengumpan. Hal ini tidak dimiliki oleh jaringan TJ.
Seluruh 21 trayek yang dioperasionalkan TJ merupakan trayek bus dengan ukuran bus
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medium. Sementara itu, jaringan BST menggunakan sistem feeder. Jaringan BST terdiri dari
6 trayek bus (5 trayek bus medium, 1 trayek bus medium long) serta 6 trayek feeder (minibus).
Ukuran bus yang digunakan pada BST menyesuaikan tujuan dan karakteristik jalan yang
dilewati. Bus medium long yang paling besar digunakan untuk trayek utama Barat-Timur K1
yang memiliki potensi penumpang paling besar, sedangkan feeder menggunakan minibus
sehingga dapat menjangkau jaringan jalan yang lebih kecil.

Keunggulan lain yang dimiliki oleh BST adalah jaringannya memiliki dedicated lane
contraflow sepanjang 2,6 km melawan arus utama (Gambar 3). Kota Surakarta dan Kota
Yogyakarta banyak menerapkan jaringan jalan satu arah. Akan tetapi, hanya BST yang dapat
menerapkan contraflow yaitu pada JI. Slamet Riyadi. TJ tidak menerapkan contraflow
meskipun banyak potensi ruas jalan di Yogyakarta yang dapat diberlakukan contraflow
angkutan umum, misalnya JI. Jend. Sudirman dan JI. Urip Sumoharjo yang merupakan jalan
searah dan memiliki badan jalan lebar. Dengan diberlakukannya contraflow, angkutan umum
mendapatkan prioritas sehingga penumpang akan merasa perjalanan lebih direct dengan waktu
perjalanan yang lebih cepat dibanding jika menggunakan angkutan pribadi yang harus
memutar terlebih dahulu.

Gambar 3. Dedicated lane contraflow BST
(sumber: dokumentasi pribadi)

3.2 Headway

Headway yang dimiliki oleh bus TJ masih belum memenuhi SPM. Pada jam puncak, hanya 6
trayek (28%) yang memiliki headway < 15 menit. Bahkan 5 trayek memiliki headway lebih
besar dari 40 menit. Sedangkan pada jam non puncak, terdapat 7 trayek yang memiliki
headway lebih dari 30 menit. Tentunya hal ini menjadikan TJ kurang dapat diandalkan bagi
masyarakat. Sementara itu, BST memiliki headway yang hampir konsisten sekitar 15 menitan.
Hal tersebut secara tidak langsung dapat memberikan kepastian kepada masyarakat waktu
datang armada.

Kurang baiknya kinerja headway pada TJ diakibatkan oleh jumlah armada yang lebih sedikit
pada tiap trayek serta rute trayek yang lebih panjang. Dibutuhkan penambahan armada yang
cukup banyak untuk membuat headway dapat memenuhi SPM.

3.3 Waktu Perjalanan

Waktu perjalanan pada TJ dan BST bervariasi antara 1,5 jam hingga 3 jam pada tiap trayeknya
sehingga secara keseluruhan keduanya memenuhi SPM. Pada jaringan TJ, trayek yang
memiliki waktu perjalanan tercepat adalah trayek 6A (1 jam 40 menit) sedangkan waktu
perjalanan terlama adalah trayek 11 (2 jam 58 menit). Pada jaringan BST, trayek yang
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memiliki waktu perjalanan tercepat adalah trayek 6 (1 jam 20 menit) sedangkan waktu
perjalanan terlama adalah trayek 1 (2 jam 45 menit).

Jika dirata-rata dari seluruh trayek, TJ memiliki waktu perjalanan di atas 2 jam sedangkan
waktu perjalanan pada BST di bawah 2 jam. Kondisi tersebut terjadi akibat panjang rute trayek
BST yang lebih pendek. Meskipun begitu, kedua jaringan bus masih memenuhi SPM yang
ada.

3.4 Kecepatan Perjalanan

Kecepatan perjalanan pada TJ dan BST bervariasi antara 20 km/jam hingga 35 km/jam tiap
trayeknya pada jam non puncak. Ketika jam puncak kecepatan perjalanan menjadi lebih
rendah akibat lalu lintas yang lebih padat. Secara keseluruhan, kecepatan kedua jaringan bus
memenuhi SPM. Secara rata-rata, kecepatan perjalanan pada BST lebih rendah dari TJ akibat
jumlah halte BST yang lebih banyak dan lebih berdekatan dibandingkan halte pada jaringan
TJ.

3.5 Keterjangkauan Halte

Jika mengacu SPM jarak halte yang ada, maka halte pada jaringan TJ dan BST memenubhi
SPM. BST memiliki jangkauan trayek yang lebih pendek tetapi jumlah haltenya lebih banyak
dibandingkan dengan TJ (Tabel 1). Pada trayek-trayek BST, jarak antarhalte bervariasi antara
250-400 m pada arah jalur yang sama. Sedangkan jarak antarhalte TJ lebih jauh, bervariasi
antara 300-1.000 m pada arah jalur yang sama. Artinya kebanyakan penumpang TJ harus
berjalan lebih jauh pada aktivitas first mile dan last mile-nya dibandingkan dengan penumpang
BST.

Berdasarkan penelitian [23], kemauan berjalan kaki penumpang di Yogyakarta adalah sekitar
216 m (untuk 75% penumpang), 311 m (untuk 50% penumpang), dan 472 m (untuk 25%
penumpang). Pada jarak yang lebih jauh, penumpang akan enggan untuk berjalan kaki menuju
halte. Dengan jarak halte yang ada pada saat ini, BST memiliki probabilitas yang lebih besar
untuk dapat menarik penumpang karena lokasi haltenya yan lebih dekat untuk dijangkau
dengan berjalan kaki. Sedangkan, jarak halte TJ masih terlalu jauh untuk dijangkau dengan
berjalan kaki sehingga kebanyakan masyarakat akan lebih memilih moda lain.

Ada beberapa wilayah di kawasan padat di Yogyakarta yang tidak dijangkau halte pada radius
500 m. Salah satunya adalah kawasan di Condongcatur bagian Selatan dengan luas 2,2 km?
yang ditunjukkan pada Gambar 4. Kawasan tersebut merupakan wilayah padat pemukiman
dan memiliki aktivitas ekonomi yang cukup ramai sehingga merupakan daerah asal-tujuan
yang juga cukup besar. Akan tetapi, tidak ada opsi untuk menggunakan angkutan umum pada
wilayah tersebut. Ada wilayah-wilayah lain yang juga mengalami hal yang sama seperti di
Banyuraden, Pogung, dll. Hal ini bisa diatasi dengan pengadaan jaringan feeder untuk jaringan
jalan yang kecil. Masalah ini tidak terlihat pada jaringan BST.
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Gambar 4. Wilayah padat seluas 2,2 km?yang tidak terjangkau halte TJ
(sumber: hasil analisis dengan Google Earth)

Selain jarak, lokasi halte TJ dapat dikatakan kurang strategis untuk objek fasilitas umum
dibandingkan halte BST. Untuk stasiun kereta terbesar, halte TJ terdekat dari Stasiun
Yogyakarta adalah 450 m sedangkan halte BST terdekat dari Stasiun Solo Balapan adalah
tepat di pintu keluar. Untuk pasar, halte TJ terdekat dari Pasar Kranggan adalah 300 m dan
dari Pasar Beringharjo adalah 150 m sedangkan halte BST terdekat dari Pasar Klewer dan
Pasar Gede tepat di depan pasar. Untuk stadion terbesar yang menjadi langganan Timnas
Indonesia, halte TJ terdekat dari Stadion Maguwo adalah 2 km sedangkan halte BST terdekat
dari Stadion Manahan berada di sebelah pintu masuk. Untuk kebun binatang, halte TJ terdekat
dari Gembira Loka adalah 200 m sedangkan halte BST terdekat dari Solo Safari adalah tepat
di seberang pintu masuk. Selain itu, TJ juga menjadi moda angkutan umum untuk destinasi
wisata Candi Prambanan. Akan tetapi, halte terdekatnya masih berjarak 700 m dari pintu
masuk halaman candi. Jika dibandingkan, seluruh objek fasilitas umum yang telah dibahas dan
berada di Surakarta terintegrasi dengan jaringan BST. Sedangkan objek fasilitas umum yang
yang ada di Yogykarta tidak terintegrasi secara optimal karena harus berjalan kaki terlebih
dahulu.

Berdasarkan jarak serta lokasinya, masyarakat lebih mudah untuk menjangkau halte BST
daripada halte TJ, baik pada wilayah permukiman sebagai bangkitan maupun pada wilayah
tarikan seperti perkantoran, lokasi wisata, dan zona ekonomi.

3.6 Load Factor

Load factor pada seluruh trayek TJ tidak mencapai 30% keterisian kecuali hanya pada trayek
1A (36%) dan 2A (40%). Begitu pula dengan trayek pada BST. Hanya 1 trayek yang memiliki
LF lebih dari 30% yaitu trayek 1 (36%), selain itu memiliki LF yang rendah di bawah 25%.
Dari nilai LF, jaringan TJ lebih baik jika dibandingkan jaringan BST (Gambar 5). Akan tetapi
jika dilihat dari jJumlah penumpang, BST memiliki jumlah penumpang yang lebih banyak tiap
bulannya. Jumlah penumpang TJ pada bulan terakhir adalah 312.949 penumpang, sedangkan
jumlah penumpang BST mencapai 423.676 penumpang (Gambar 6). Dengan trayek yang lebih
sedikit dan LF yang lebih kecil, penumpang BST lebih besar 110 ribu pnp dibandingkan
penumpang TJ. Meskipun demikian, kedua jaringan bus tidak mencapai SPM yaitu load factor
minimal 70%.
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Gambar 5. Load factor TJ dan BST
(sumber: hasil analisis)
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Gambar 6. Jumlah penumpang TJ dan BST tiap bulan
(sumber: hasil analisis)

Diperlukan intervensi dari pemerintah, baik pusat dan daerah, untuk memperbaiki kinerja
angkutan umum dan menciptakan lingkungan wilayah yang lebih mendukung angkutan umum
dengan kebijakan push and pull yang dapat diterapkan.

IV.KESIMPULAN

Trans Jogja (TJ) sebagai angkutan umum di Kawasan Perkotaan Yogyakarta memiliki trayek
yang lebih banyak dengan cakupan yang lebih luas dibandingkan Batik Solo Trans (BST) di
Solo Raya. Walaupun demikian, kinerja TJ lebih rendah dibandingkan BST. Kinerja TJ belum
memenuhi SPM pada parameter headway dan load factor sedangkan kinerja BST belum
memenuhi SPM pada parameter load factor saja. Pada parameter keterjangkauan halte, waktu
perjalanan, dan kecepatan perjalanan, seluruh jaringan bus memiliki kinerja yang telah
memenuhi SPM. Lebih rendahnya kinerja TJ jika dilihat dari karakteristik jaringannya adalah
akibat jumlah armada bus TJ yang lebih sedikit serta lokasi halte yang kurang terjangkau.
Selain itu, jaringan BST juga memiliki keunggulan lain berupa angkutan feeder dan dedicated
lane contraflow.
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