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BAB 5 

KESIMPULAN DAN SARAN 

5.1 Kesimpulan  

1. Total defleksi maksimum dinding diafragma yang terbesar terdapat saat 

terowongan berada pada kedalaman 5 m dan jarak horizontal antara dinding 

diafragma dengan terowongan sebesar 6 m yaitu sebesar 89.29 mm, 

sedangkan yang terkecil terdapat saat terowongan berada pada kedalaman 5 

m dengan jarak horizontal antara dinding diafragma dengan terowongan 

sebesar 30 m yaitu 82.58 mm. Total defleksi maksimum yang terjadi pada 

dinding diafragma yang terletak dekat dengan terowongan sangat 

dipengaruhi oleh jarak horizontal antara dinding diafragma dengan 

terowongan, sedangkan untuk kedalaman terowongan tidak berpengaruh 

secara signifikan terhadap total defleksi. 

2. Defleksi horizontal yang terjadi pada dinding diafragma tidak menunjukan 

perubahan yang signifikan dan konsisten terhadap posisi terowongan di 

dekat galian dalam. Keberadaan terowongan di dekat galian maupun tanpa 

terowongan tidak memberikan perubahan defleksi horizontal yang 

signifikan. Perubahan besaran defleksi horizontal terhadap keberadaan 

terowongan didekat galian dalam hanya terpaut sebesar 2.46% dengan nilai 

defleksi horizontal maksimum yang terjadi pada dinding diafragma di dekat 

terowongan sebesar 56 mm dan defleksi horizontal dinding diafragma tanpa 

terowongan sebesar 54.62 mm. Defleksi horizontal yang terjadi pada 

dinding diafragma di dekat terowongan pada jarak horizontal 6 hingga 30 

m dan kedalaman terowongan pada 5 hingga 20 m masih memenuhi syarat 

batas izin defleksi lateral dinding diafragma yang berdekatan dengan 

bangunan eksisting menurut SNI 8460:2017.   

3. Gaya dalam maksimum dinding diafragma yang terbesar terdapat saat 

terowongan berada pada kedalaman 20 m dan jarak horizontal antara 

dinding diafragma dengan terowongan sebesar 6 m. Nilai momen lentur 

maksimum yang terjadi sebesar 1402 kNm/m, untuk gaya lintang 
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maksimum sebesar 635 kN/m dan gaya aksial maksimum sebesar 519.9 

kN/m.  

4. Total defleksi maksimum terowongan yang terbesar terdapat saat 

terowongan berada pada kedalaman 20 m dan jarak horizontal antara 

dinding diafragma dengan terowongan sebesar 6 m yaitu sebesar 55.75 mm, 

sedangkan yang terkecil terdapat saat terowongan berada pada kedalaman 

20 m dengan jarak horizontal antara dinding diafragma dengan terowongan 

sebesar 30 m yaitu 22.21 mm. Total defleksi maksimum yang terjadi pada 

dinding terowongan sangat dipengaruhi oleh jarak horizontal antara dinding 

diafragma dengan terowongan, sedangkan untuk kedalaman terowongan 

tidak berpengaruh secara signifikan terhadap total defleksi. Pada defleksi 

total dinding terowongan pada jarak horizontal dari 6 m hingga 30 m dan 

kedalaman 5 m hingga 20 m tidak memenuhi syarat batas izin defleksi total 

terowongan menurut MOHURD sebesar 20 mm. 

5. Defleksi horizontal maksimum terowongan yang terbesar terdapat saat 

terowongan berada pada kedalaman 20 m dan jarak horizontal antara 

dinding diafragma dengan terowongan sebesar 6 m yaitu sebesar 40.65 mm, 

sedangkan yang terkecil terdapat saat terowongan berada pada kedalaman 5 

m dengan jarak horizontal antara dinding diafragma dengan terowongan 

sebesar 18 m yaitu 10.38 mm. Defleksi horizontal dinding terowongan pada 

jarak horizontal dari 12 m hingga 30 m dan kedalaman 5 m hingga 20 m 

memenuhi syarat batas izin defleksi terowongan menurut MOHURD 

sebesar 20 mm. 

6. Defleksi vertikal maksimum terowongan yang terbesar terdapat saat 

terowongan berada pada kedalaman 20 m dan jarak horizontal antara 

dinding diafragma dengan terowongan sebesar 6 m yaitu sebesar 50.81 mm, 

sedangkan yang terkecil terdapat saat terowongan berada pada kedalaman 

20 m dengan jarak horizontal antara dinding diafragma dengan terowongan 

sebesar 30 m yaitu 20.06 mm. Defleksi vertikal dinding terowongan pada 

jarak horizontal dari 6 m hingga 30 m dan kedalaman 5 m hingga 20 m tidak 

memenuhi syarat batas izin defleksi terowongan menurut MOHURD  

sebesar 20 mm. 
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7. Gaya dalam maksimum dinding terowongan yang terbesar terdapat saat 

terowongan berada pada kedalaman 20 m dan jarak horizontal antara 

dinding diafragma dengan terowongan sebesar 12 m. Nilai momen lentur 

maksimum yang terjadi sebesar 207.4 kNm/m, untuk gaya lintang 

maksimum sebesar 146.1 kN/m dan gaya aksial maksimum sebesar 1066 

kN/m. Gaya dalam sangat dipengaruhi  oleh kedalaman terowongan dimana 

semakin dalam terowongan maka gaya dalam yang terjadi baik momen 

lentu, gaya lintang maupun gaya aksial yang terjadi pada dinding 

terowongan akan semakin besar. Besar nilai momen lentur maksimum yang 

terjadi pada terowongan tidak memenuhi batas kapasitas momen desain 

dinding terowongan.  

5.2 Saran  

1. Pemodelan terowongan pada program PLAXIS 2D dapat dimodelkan sesuai 

dengan yang terjadi di lapangan dengan lapisan luar terowongan tidak 

bersifat satu-kesatuan, karena pada kenyataanya pembagian section pada 

terowongan umumnya terbagi menjadi 5 section atau lebih agar hasil 

analisis yang didapat lebih menyerupai kondisi di lapangan. 

2. Pemodelan terowongan dapat dilakukan dengan menggunakan tahapan 

konstruksi terowongan yang terbagi menjadi beberapa tahap seperti yang 

terjadi pada keadaan sebenarnya bukan dalam 1 phase yang sama. 

3. Pemodelan analisis menggunakan model konstitutif tanah dan parameter 

tanah yang lebih kompleks seperti Hardening Soil Model agar mendapatkan 

hasil yang lebih akurat. 

4. Faktor-faktor yang perlu diperhitungkan dalam mendesain dinding 

terowongan adalah beban rencana, tekanan tanah vertikal dan horizontal, 

tekanan hidrostatik, beban mati, pengaruh muatan tambahan, reaksi tanah, 

beban konstruksi, beban dalam, pengaruh gempa, pengaruh pada 

lingkungan sekitar, pengaruh penurunan muka tanah, pengaruh pekerjaan 2 

atau lebih terowongan yang berdekatan, dan beban lain dapat 

diperhitungkan untuk mengetahui besar defleksi dinding terowongan yang 

terjadi di lapangan. 
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