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Abstrak
PT XYZ menerapkan program gamifikasi safety rewards and punishments (SRP) untuk mendorong pelaporan hazard oleh kru kapal, namun implementasinya memunculkan kesenjangan yang nyata antara kuantitas dan kualitas pelaporan. Data menunjukkan dominasi pelaporan kondisi tidak aman (KTA) yang ekstrem, sementara pelaporan tindakan tidak aman (TTA) stagnan di angka yang rendah. Fenomena ini mengindikasikan bahwa dorongan motivasi eksternal belum cukup tangguh untuk membentuk perilaku aman yang konsisten tanpa adanya internalisasi nilai keselamatan di dalam diri pekerja, sebagaimana dijelaskan dalam kerangka Self-Determination Theory (SDT). Oleh karena itu, penelitian ini bertujuan untuk mendeskripsikan profil safety motivation kru kapal pada lima dimensinya (intrinsic, identified, introjected, external, dan amotivation). Penelitian ini dirancang sebagai studi deskriptif analitis menggunakan instrumen Self-Determined Safety Motivation (SDSM) yang diadaptasi dari Fleming (2012). Data dikumpulkan dari 217 subjek kru kapal tugboat dan floating crane. Pengujian validitas dan reliabilitas instrumen dilakukan menggunakan perangkat lunak SmartPLS, yang kemudian dilanjutkan dengan analisis deskriptif menggunakan Microsoft Excel untuk memetakan skor dominan per dimensi dan JASP untuk memvisualisasikan distribusi sebaran data melalui raincloud plot. Hasil penelitian menunjukkan bahwa kelompok motivasi otonom (autonomous motivation), yakni identified dan intrinsic safety motivation, mencatatkan skor tertinggi yang konsisten antar individu. Sebaliknya, external safety motivation menunjukkan tingkat rata-rata yang paling rendah dan paling bervariasi, sementara tingkat ketiadaan motivasi (amotivation) terkonfirmasi sangat rendah. Temuan ini menegaskan bahwa motivasi berbasis kontrol eksternal dari SRP cenderung fluktuatif, sehingga perusahaan direkomendasikan untuk mulai menggeser strategi dari sekadar pemberian insentif poin menuju program penguatan motivasi intrinsik pekerja.
Kata Kunci: Raincloud plot, Self-Determination Theory, Motivasi Keselamatan, Transshipment, Kru Kapal, Gamifikasi Keselamatan.
Abstract 
PT XYZ implemented a safety rewards and punishments (SRP) gamification program to encourage hazard reporting by ship crews, yet its implementation revealed a significant gap between the quantity and quality of reports. Data demonstrated an extreme dominance of unsafe condition reporting, while unsafe act reporting remained stagnant at a low rate. This phenomenon indicates that external motivation is insufficient to form consistent safety behaviors without the internalization of safety values, as elucidated by the Self-Determination Theory (SDT). Therefore, this study aims to describe the profile of ship crews' Safety Motivation across its five dimensions (intrinsic, identified, introjected, external, and a motivation). This research was designed as a descriptive analytical study using the Self-Determined Safety Motivation (SDSM) instrument adapted from Fleming (2012). Data were collected from 217 respondents comprising tugboat and floating crane crews. Instrument validity and reliability were tested using SmartPLS software, followed by descriptive analysis using Microsoft Excel to map dominant scores per dimension and JASP to visualize data distribution through raincloud plots. The results showed that the autonomous motivation group, namely identified and intrinsic safety motivation, recorded the highest and most consistent scores among individuals. Conversely, external safety motivation showed the lowest average level and the highest variance, while the level of amotivation was confirmed to be profoundly low. These findings highlight that compliance based on the external control of SRP tends to fluctuate, leading to the recommendation that companies should shift their strategy from merely providing point incentives to programs that strengthen workers' intrinsic motivation.
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1. PENDAHULUAN 

Sektor maritim menopang 90% perdagangan dunia (ICS, 2020) dan diproyeksikan tumbuh 2% per tahun (UNCTAD, 2025). Dengan 40% jalur perdagangan melewati Indonesia (INSA, 2024), pemberdayaan transportasi laut menjadi kunci bagi ekspansi ekspor-impor nasional. Namun, perkembangan industri ini diikuti dengan risiko kecelakaan yang tinggi (Roberts et al., 2014; Valdez Banda & Goerlandt, 2018). KNKT (2025), mencatat 192 kecelakaan (2015-2025) yang mengakibatkan 808 kematian dan 142 cedera, didominasi oleh kasus kebakaran, tenggelam, dan tubrukan. Tubrukan antar kapal (ship-to-ship collision) merupakan salah satu jenis kecelakaan dengan dampak cukup fatal (Chen et al., 2019). Lebih jauh, risiko tubrukan berpotensi semakin kritis pada operasi Ship-to-Ship (STS) Transfer (Ventikos & Stavrou, 2013). Stavrou & Ventikos (2016) mengungkapkan bahwa kegagalan STS lebih didominasi faktor manusia, seperti kegagalan komunikasi, fatigue, dan kurangnya pengalaman, dibandingkan kegagalan mekanis. Hal ini sejalan dengan tinjauan M. Luo & Shin (2019) bahwa human error merupakan penyebab dominan kecelakaan maritim dalam 50 tahun terakhir. H. Wang et al. (2021) menambahkan bahwa kurangnya pengetahuan teoritis dan pengalaman berlayar berkorelasi langsung dengan tingkat keparahan (severity) kecelakaan. Industri maritim beroperasi sebagai sebuah sistem sosio-teknis yang kompleks, pendekatan reaktif dengan menyalahkan pekerja garis depan (frontline workers) tidaklah memadai (Wróbel, 2021). Pendekatan Keselamatan dan Kesehatan Kerja (K3) yang proaktif dalam mengevaluasi permasalahan secara sistemis di suatu organisasi dapat menjadi salah satunya (International Maritime Organization (IMO), 2003; Xi et al., 2023). Dari perspektif ilmu perilaku (behavioral science), safety behavior dianggap sebagai seluruh perilaku individu terkait keselamatan yang berada di bawah pengaruh manajemen keselamatan organisasi dan dikendalikan oleh kesadaran serta keyakinan keselamatan mereka sendiri (Teng et al., 2022). Hal ini turut menunjukkan indikator utama untuk mencegah pekerja mengalami kecelakaan, cedera fisik, dan penyakit (Bayram et al., 2022). 
Safety motivation teridentifikasi sebagai faktor proksimal yang penting untuk safety behavior (Liu et al., 2025). Sedangkan dari perspektif safety climate, hubungan antara safety motivation di level individu dan safety climate di level organisasi bersifat kompleks dan timbal balik. Dalam penelitian Lim et al. (2018), Neal & Griffin (2006), dan Peker et al. (2022) safety motivation  berperan sebagai mediator, sedangkan dalam penelitian Panuwatwanich et al. (2017) memiliki peran sebagai prediktor. Utamanya, studi mengenai safety motivation sebagai prediktor safety climate masih sangat terbatas (Panuwatwanich et al., 2017). 
Menurut kajian Liu et al. (2025), safety motivation dalam bentuk intrinsik maupun ekstrinsik terbukti secara empiris berdampak positif dan berfungsi sebagai motivator bagi safety behavior pekerja (Laurent et al., 2020; Panuwatwanich et al., 2017; Peker et al., 2022; D. Wang et al., 2018; J. Zhang et al., 2020). Safety motivation bentuk intrinsik biasanya berupa dorongan internal seperti ketertarikan personal dan rasa tanggung jawab, sedangkan ekstrinsik dapat berupa pengaruh eksternal seperti pemberian program safety rewards and punishments (Liu et al., 2025). Meskipun kajian empiris menunjukkan bahwa safety motivation berfungsi efektif sebagai pendorong safety behavior (Liu et al., 2025), penerapannya di lapangan memiliki kompleksitas tinggi, terutama terkait safety rewards and punishments. Di satu sisi, ketiadaan penghargaan dapat menurunkan safety behavior (Jung et al., 2020), namun di sisi lain, implementasi yang tidak transparan atau berbasis target ‘Zero Accident’ justru berisiko memicu persepsi ketidakadilan, blame culture, hingga under-reporting (David Oswald et al., 2019; Xue et al., 2020). Mengingat pentingnya peran motivasi intrinsik dalam menyeimbangkan risiko eksternal tersebut, dinamika interaksi antara kedua bentuk motivasi ini menjadi hal yang krusial untuk diteliti lebih lanjut.
Sebagai salah satu bentuk intervensi K3 yang proaktif, PT XYZ—sebuah perusahaan penyedia layanan logistik batu bara di Berau yang mengoperasikan armada tugboat dan floating crane—mengimplementasikan program gamification berbasis safety rewards and punishments (SRP). Program ini merupakan turunan dari pendekatan Behavior Based Safety (BBS) yang bertujuan memberikan penguatan (reinforcement) spesifik demi memotivasi pekerja untuk mengadopsi perilaku aman di lapangan (DeJoy, 2005; Fleming, 2012). Salah satu sasaran utama dari program ini adalah mendorong partisipasi kru kapal untuk membiasakan diri melaporkan temuan hazard dan hasil inspeksi operasional, yang secara spesifik diklasifikasikan menjadi unsafe conditions (Kondisi Tidak Aman/KTA) dan unsafe acts (Tindakan Tidak Aman/TTA). Penelitian dalam lingkup unsafe acts banyak menyorot penggunaan metode Behavior Based Safety (BBS) untuk menanggulangi unsafe acts (Fang et al., 2020; Mullins-Jaime et al., 2021; Sulphey & Adow, 2026; Xi et al., 2023). Strategi ini berfokus pada observasi, pengukuran, dan pemberian umpan balik (feedback) (Mullins-Jaime et al., 2021). Melalui identifikasi tindakan dan intervensi, BBS bekerja dengan menempatkan rasa akuntabilitas, tanggung jawab, dan rasa komitmen untuk membantu pekerja dalam mengatur keselamatan diri mereka sendiri (DeJoy, 2005; Geller, 2005; Mullins-Jaime et al., 2021; T.R. Krause et al., 1984).
Meskipun demikian, implementasi program gamifikasi SRP di PT XYZ memunculkan sebuah paradoks berupa kesenjangan antara kuantitas dan kualitas pelaporan. Data operasional pada Gambar 1. menunjukkan adanya lonjakan drastis secara kuantitas setelah program diberlakukan. Lebih jauh lagi, data pelaporan didominasi secara ekstrem oleh temuan KTA, sementara pelaporan terkait TTA tertinggal dan stagnan di angka yang sangat rendah. Stagnasi TTA ini mengindikasikan adanya bias dari sistem rewards and punishments; di mana pekerja terdorong untuk melaporkan KTA demi meraup poin dan mendapatkan hadiah, tetapi secara bersamaan menghindari pelaporan TTA sebagai bentuk upaya menghindari sanksi . Fenomena di lapangan ini menjadi indikasi kuat bahwa kontrol berupa dorongan motivasi eksternal semata belum cukup untuk membentuk perilaku yang aman dan konsisten, khususnya jika motivasi tersebut belum terinternalisasi di dalam diri pekerja.
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[bookmark: _heading=h.guj4bchgx3xu][bookmark: bookmark=id.903ws33br822]Gambar 1. Jumlah laporan hazard dan inspeksi pada Grafik (a) dari floating crane dan Grafik (b) dari tugboat Tahun 2025
Mekanisme terbentuk dan bergeraknya motivasi ini dapat dijelaskan melalui Self-Determination Theory (SDT) yang dikemukakan oleh Ryan & Deci (2000, 2020, 2022). SDT menjelaskan bahwa motivasi pekerja tidak seragam, melainkan berada dalam sebuah kontinum yang bergerak dari dorongan luar (eksternal) hingga terinternalisasi penuh ke dalam diri (otonom). Melalui adaptasi SDT oleh Fleming (2012), Safety Motivation atau motivasi keselamatan dibagi menjadi lima dimensi berurutan: amotivation (ketiadaan motivasi keselamatan), external safety motivation (bertindak demi imbalan/menghindari sanksi), introjected safety motivation (didorong oleh rasa bersalah/malu), identified safety motivation (meyakini nilai dari keselamatan tersebut), hingga yang paling ideal yaitu intrinsic safety motivation (dorongan murni demi kepuasan dan kesenangan personal saat bekerja secara aman). Melalui teori ini, menjadi dapat dipahami mengapa motivasi keselamatan yang bersifat internal dan mandiri (self-directed safety behaviors) akan bertahan lebih solid jika dibandingkan dengan motivasi yang sepenuhnya bergantung pada insentif atau ancaman eksternal (Fleming, 2012).
Namun, dari beberapa literatur terdahulu, sebagian besar studi lebih memfokuskan Safety Motivation sebagai variabel prediktor dalam model kausalitas (eksplanatori) untuk melihat pengaruhnya terhadap variabel perilaku keselamatan yang lain (Lim et al., 2018; Panuwatwanich et al., 2017; Peker et al., 2022). Penelitian ini secara khusus bertujuan untuk mengisi celah (gap) literatur dengan mengambil pendekatan deskriptif analitis. Studi ini tidak melakukan uji hipotesis hubungan sebab-akibat antar variabel, melainkan difokuskan secara mendalam untuk memetakan variasi setiap dimensi dari Safety Motivation pada kru kapal di bawah payung program SRP perusahaan.
Berdasarkan uraian di atas, permasalahan utama yang dikaji dalam penelitian ini difokuskan pada pendeskripsian gambaran Safety Motivation kru kapal tugboat dan floating crane pada kelima dimensinya di PT XYZ. Sejalan dengan fokus tersebut, penelitian ini bertujuan untuk mengukur serta memetakan profil Safety Motivation pekerja secara komprehensif. Sesuai dengan batasan masalah, ruang lingkup kajian ini dibatasi secara eksklusif pada deskripsi variabel tunggal Safety Motivation, Pendekatan deskriptif kuantitatif ini diharapkan mampu menghasilkan potret awal yang murni, terperinci, dan representatif mengenai kualitas safety motivation pekerja di lapangan.
2. METODE 

Penelitian ini menggunakan desain penelitian kuantitatif dengan pendekatan untuk mengukur profil safety motivation kru kapal pada operasional transshipment di PT XYZ. Tujuan dari penelitian ini adalah memberikan gambaran menyeluruh mengenai kondisi safety motivation yang dirasakan kru kapal pada intervensi safety rewards and punishments yang diterapkan perusahaan sekaligus dalam lingkup kerja operasional transshipment. Total populasi dalam penelitian adalah 250 kru kapal. Untuk mendukung kecukupan jumlah sampel ini, penentuan jumlah sampel minimum dilakukan berdasarkan Hair et al. (2021). Berdasarkan tinjauan literatur terdahulu, penelitian Panuwatwanich et al. (2017)Click or tap here to enter text. menghasilkan kisaran path coefficient dari –0.43 hingga 0.75, sedangkan dalam studi  Xi et al. (2023), hasil kisaran path coefficient adalah 0.177 hingga 0.383. Mempertimbangkan rekomendasi upper bound sebagai nilai input path coefficient, namun tetap konservatif, rentang  yang digunakan adalah 0.11-0.2. Pada rentang ini, nilai significance 5%, mensyaratkan jumlah sampel minimum sebanyak 155 responden
Penelitian dilaksanakan pada level individu, termasuk kru kapal pada posisi rating, operator crane, perwira deck, perwira mesin, dan Master yang bekerja secara langsung di kapal. Adapun sebelum pengisian kuesioner, para subjek  penelitian diberikan laman persetujuan responden (informed consent) yang berisikan tujuan dan informasi penting terkait penelitian. Kuesioner dikirimkan secara daring kepada seluruh kru kapal yang bertugas di 15 armada, terdiri dari 5 kapal floating crane dan 10 kapal tug boat, dengan estimasi total kapasitas mencapai 250 kru kapal. Respons yang diterima sebanyak 220 jawaban, dengan tingkat respons sebanyak 88%. Setelah penyaringan dari persetujuan partisipan, terdapat 3 respons yang dieliminasi karena tidak memberikan persetujuan. Dengan demikian, total respons valid yang dapat diproses lebih lanjut dalam analisis data penelitian ini adalah sebanyak 217 kru kapal. 
Pengukuran safety motivation menggunakan adaptasi instrumen Self-Determined Safety Motivation (SDSM) Scale yang terdiri dari 20 indikator (Fleming, 2012) yang dikembangkan berdasarkan Self-Determination Theory (Ryan & Deci, 2000). Instrumen SDSM meliputi lima dimensi berikut:
1. Intrinsic Safety Motivation
2. Identified Safety Motivation
3. Introjected Safety Motivation
4. External Safety Motivation
5. Amotivation
Teknik pengukuran mengaplikasikan skala likert 1-5 dengan ketentuan berikut:
Tabel 1. Skala pengukuran
	Jenis Pernyataan
	Sangat Tidak Setuju
	Tidak Setuju
	Netral
	Setuju
	Sangat Tidak Setuju

	Positif
	1
	2
	3
	4
	5

	Negatif
	5
	4
	3
	2
	1


Pada dimensi amotivation, definisi operasionalnya mencakup pernyataan negatif, maka sebelum pengelolaan data, hasil skor dibalik. Selanjutnya, teknik analisis data dilakukan melalui tiga tahap utama. Pertama, pengujian kualitas data yang mencakup validitas dan reliabilitas dilakukan menggunakan perangkat lunak SmartPLS 4 (Hair et al., 2021). Tahap ini bertujuan untuk memastikan indicator reliability (outer loading), internal consistency, dan convergent validity dari instrumen penelitian. Kedua, pola sebaran jawaban dianalisis secara deskriptif menggunakan perangkat lunak JSAP untuk memvisualisasi raincloud plot yang mengintegrasikan estimasi kernel density, box plot, dan sebaran data individual untuk memberikan gambaran komprehensif mengenai persepsi kru kapal Ott et al. (2025). Ketiga, perangkat lunak Microsoft Excel digunakan untuk memproses data menjadi radar chart guna mengidentifikasi perbandingan dominasi antar dimensi safety motivation secara visual.
3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
Data penelitian dikumpulkan dari 217 kru kapal yang bertugas pada armada floating crane dan tug boat, dengan posisi kerja yang bervariasi mulai dari rating, crane operator, perwira deck, perwira engine, hingga Master. Hasil pengujian validitas dan reliabilitas instrumen Self-Determined Safety Motivation Scale dengan SmartPLS menunjukkan bahwa seluruh 20 indikator pada kelima dimensi safety motivation memiliki outer loading di atas ambang 0,708, dengan estimasi tertinggi pada MO_AMO (0,899–0,961) dan terendah pada MOT_EXT4 (0,814). Nilai cronbach's alpha, composite reliability (ρ_a dan ρ_c), serta average variance extracted (AVE) kelima dimensi tersebut juga berada pada kategori memadai hingga sangat tinggi, dengan AVE berkisar antara 0,741 (MOT_EXT) hingga 0,891 (MO_AMO). Pengujian discriminant validity melalui kriteria HTMT menunjukkan bahwa seluruh pasangan dimensi safety motivation berada di bawah ambang batas 0,90, kecuali pasangan MOT_IDE–MOT_INJ (0,866) yang tetap berada dalam rentang yang dapat diterima sehingga seluruh dimensi dinyatakan valid dan reliabel untuk dianalisis lebih lanjut. Gambaran umum persepsi responden terhadap variabel safety motivation disajikan melalui statistik deskriptif berupa nilai mean (M) dan standard deviation (SD) pada Tabel 2, yang mencakup 21 indikator dari lima dimensi sesuai kerangka self-determination theory (Fleming, 2012; Ryan & Deci, 2000).
Tabel 2. Statistik Deskriptif Indikator Safety Motivation (N = 217)
	Dimensi
	Indikator
	Rata-rata (M)
	SD
	Rata-rata per dimensi

	Intrisic Safety Motivatiom (MOT_INT)
	MOT_INT1
	4.553
	0.684
	4.60725



	
	MOT_INT2
	4.594
	0.593
	

	
	MOT_INT3
	4.535
	0.644
	

	
	MOT_INT4
	4.747
	0.513
	

	Identified Safety Motivation (MOT_IDE
	MOT_IDE1
	4.7
	0.497
	4.68075

	
	MOT_IDE2
	4.664
	0.519
	

	
	MOT_IDE3
	4.682
	0.485
	

	
	MOT_IDE4
	4.677
	0.477
	

	Introjected Safety Motivation (MOT_INJ)
	MOT_INJ1
	4.627
	0.529
	4.56225

	
	MOT_INJ2
	4.53
	0.607
	

	
	MOT_INJ3
	4.502
	0.577
	

	
	MOT_INJ4
	4.59
	0.562
	

	External Safety Motivation (MOT_EXT)
	MOT_EXT1
	4.06
	0.98
	3.698

	
	MOT_EXT2
	3.917
	1.022
	

	
	MOT_EXT3
	3.29
	1.129
	

	
	MOT_EXT4
	3.525
	1.056
	

	Amotivation (MO_AMO)
	MO_AMO1
	4.124
	0.94
	4.26725

	
	MO_AMO2
	4.3
	0.894
	

	
	MO_AMO3
	4.364
	0.843
	

	
	MO_AMO4
	4.281
	0.853
	


Distribusi skor safety motivation per dimensi divisualisasikan melalui raincloud plot pada Gambar 2. Secara umum, mean indikator berkisar antara 3,290–4,747 dengan SD 0,477–1,129, dan sebagian besar jawaban responden terkonsentrasi pada rentang nilai 4 (setuju) hingga 5 (sangat setuju). Kelompok dimensi autonomous safety motivation, yakni MOT_IDE dan MOT_INT, menunjukkan kurva yang terfokus tinggi dengan ekor kiri yang panjang, mengindikasikan kru kapal cenderung memandang keselamatan sebagai nilai yang diyakini dan dihargai secara personal. Sebaliknya, dimensi MOT_EXT menunjukkan bentuk kurva yang hampir simetris dan pola distribusi yang jauh lebih melebar dibandingkan dimensi lainnya, mencerminkan variasi persepsi yang besar antar responden terkait motivasi eksternal. 
[image: ]
Gambar 2. Raincloud plot distribusi skor konstruk safety motivation per dimensi (n = 217). Kurva di atas menunjukkan estimasi density kernel; kotak menunjukkan median, inter quartil range, dan rentang data; titik berlian (◆) menunjukkan nilai mean; titik di bawah menunjukkan skor individual.
Tahap selanjutnya adalah mengukur mengukur safety motivation dengan menghitung rata-rata total dari respons menurut setiap dimensi terkait, hasilnya tertera pada Tabel 1. Hasil pengolahan kemudian di visualisasikan dengan radar grafik pada Gambar 3. Kondisi safety motivation pada kru kapal operasional transshipment menunjukkan kecenderungan pada intrinsic safety motivation. Hal ini sejalan dengan distribusi data pada Gambar 2, yang mengindikasikan bahwa kru kapal menganggap bahwa safety motivation yang ada muncul karena kesenangan atau minat terhadap perilaku keselamatan itu sendiri. 

Gambar 3. Grafik radar skor Safety Motivation di Operasional Transshipment
Pola sebaran jawaban pada Gambar 3 memperlihatkan gradasi yang sejalan dengan kontinum regulasi dalam self-determination theory (SDT), mulai dari amotivation, external safety motivation, introjected safety motivation, identified safety motivation, hingga intrinsic safety motivation (Ryan & Deci, 2000). Kru kapal secara konsisten memberikan penilaian tinggi dan homogen pada dimensi MOT_IDE (M = 4,664–4,700) dan MOT_INT (M = 4,535–4,747) yang berada di ujung autonomous, sementara penilaian pada MOT_EXT (M = 3,290–4,060) jauh lebih rendah dan bervariasi luas antar individu. Temuan ini konsisten dengan kajian Fleming (2012) yang menegaskan bahwa motivasi keselamatan yang terinternalisasi cenderung lebih stabil karena berasal dari nilai personal, berbeda dengan motivasi yang dikendalikan faktor eksternal yang rentan dipersepsikan secara beragam sesuai konteks dan pengalaman individu masing-masing pekerja.
Pola autonomous yang tinggi-konsisten versus controlled yang rendah-bervariasi ini juga relevan dikaitkan dengan kondisi program safety rewards and punishments (SRP) yang berjalan di perusahaan. Implementasi program ini sejalan dengan prinsip BBS yang mengatur perilaku pekerja dengan mengubah kontingensi lingkungan melalui penguatan spesifik (reinforcement) untuk memotivasi pekerja mengadopsi safety behavior tertentu (DeJoy, 2005; Fleming, 2012). Program SRP dirancang melalui sistem poin yang memberikan penghargaan atas pelaporan tindakan tidak aman (TTA) dan kondisi tidak aman (KTA), kegiatan rutin seperti pertemuan lima menit (P5M) dan pengecekan dan pemeriksaan harian (P2H), pencapaian target survei dan perawatan mesin mingguan, hingga kategori Golden Goal untuk simulasi tanggap darurat dan pelaporan near miss; sebaliknya, pengurangan poin maupun diskualifikasi diberlakukan bagi tim yang mendapat laporan TTA dari pihak lain atau mengalami insiden. Mekanisme ini secara konseptual paling dekat dengan karakter MOT_EXT, yaitu motivasi yang bersifat terkontrol dan bersumber dari luar diri individu (Fleming, 2012; Ryan & Deci, 2000). Skor MOT_EXT yang relatif rendah dan paling bervariasi dapat dimaknai sebagai sinyal bahwa program SRP, meskipun telah berjalan dan menawarkan insentif berjenjang, baru menyentuh lapisan motivasi yang terkontrol secara eksternal dan belum sepenuhnya terinternalisasi menjadi nilai pribadi kru kapal.
Dalam kerangka SDT, motivasi yang masih berada pada ujung controlled cenderung bersifat kondisional, yakni perilaku aman ditampilkan selama insentif atau pengawasan tetap berjalan, namun berisiko melemah ketika sistem poin dilonggarkan atau pengawasan berkurang (Ryan & Deci, 2000). Indikasi ini turut tercermin dari kesenjangan rasio pelaporan TTA dan KTA yang masih jomplang meski SRP telah diterapkan; pelaporan KTA dipandang lebih aman bagi pelapor karena tidak menunjuk individu tertentu, sementara pelaporan TTA berisiko memunculkan implikasi saling menyalahkan antar individu maupun terhadap diri sendiri. Hal ini menunjukkan bahwa skor rendah-bervariasi pada MOT_EXT bukan sekadar artefak statistik, melainkan menggambarkan bagaimana sebagian kru kapal masih memaknai keselamatan sebagai konsekuensi dari sistem reward-punishment, bukan sebagai nilai yang dipegang secara autonomous. Fenomena yang sama turut terjadi dalam penelitian David Oswald et al. (2019, yang melaporkan risiko blame culture dan penghindaran laporan karena sistem penghargaan kelompok yang menargetkan rendahnya atau ketiadaan insiden berisiko menciptakan tekanan pada pekerja untuk tidak melaporkan masalah agar tidak merusak penghargaan atau rekor bagi rekan kerja lainnya. Kasus ekstrem pada penelitian David Oswald et al. (2019), bahkan melibatkan fabrikasi laporan oleh pekerja yang sengaja menyalakan api agar bisa memadamkannya demi memenangkan penghargaan.
Sebaliknya, dimensi introjected safety motivation (MOT_INJ) yang berada pada posisi peralihan turut menunjukkan keterkaitan dengan mekanisme SRP, misalnya melalui aturan Foul yang dirancang agar kru enggan melakukan kecerobohan yang merugikan poin rekan satu timnya, serta apresiasi lisan dari Penanggung Jawab Operasional (PJO) atau Master kepada tim dengan poin tertinggi. Mekanisme ini menyentuh rasa bersalah dan kebanggaan pribadi yang menjadi ciri khas regulasi introjeksi, namun tetap belum setara dengan derajat internalisasi pada MOT_IDE dan MOT_INT. Temuan ini sejalan dengan Xiang et al. (2025) yang menemukan bahwa pada pekerja konstruksi di Tiongkok, kelompok autonomous safety motivation (identified dan intrinsic) berpengaruh langsung terhadap safety behavior, sementara kelompok controlled safety motivation (eksternal dan introjeksi) hanya berpengaruh pada aspek partisipasi keselamatan, bukan pada kepatuhan keselamatan secara keseluruhan. Pola ini juga relevan dengan temuan (Lim et al., 2018) yang melaporkan bahwa peran motivasi eksternal terhadap kepatuhan maupun partisipasi keselamatan cenderung lebih lemah dan tidak konsisten dibandingkan motivasi yang lebih terinternalisasi, baik pada konteks pekerja Malaysia maupun Tiongkok.
Implikasinya bagi manajemen perusahaan, keberadaan program SRP perlu dipandang sebagai langkah awal yang baik untuk membentuk kebiasaan aman, namun belum cukup untuk menjamin konsistensi perilaku aman dalam jangka panjang apabila tidak diiringi strategi penguatan motivasi yang lebih terinternalisasi. Manajemen dapat mempertimbangkan untuk memperkuat aspek penghargaan sosial dan rasa kepemilikan kru terhadap keselamatan, misalnya melalui pengakuan personal yang lebih bermakna dan keterlibatan kru dalam perumusan target keselamatan, bukan hanya mengandalkan penghargaan sebagai satu-satunya pendorong perilaku aman. Sebagaimana menurut Jung et al. (2020) dan Liu et al. (2025), kehadiran program safety rewards and punishments dapat mendorong peningkatan perilaku kerja aman yang lebih baik, namun di sisi lain implementasi yang tidak dirancang dengan baik justru berisiko memicu ketidakadilan, blame culture, hingga under-reporting (David Oswald et al., 2019; Xue et al., 2020). Dengan demikian, evaluasi berkelanjutan terhadap desain SRP tetap diperlukan untuk memastikan bahwa lonjakan pelaporan TTA/KTA yang terjadi pasca-penerapan program benar-benar mencerminkan peningkatan kesadaran keselamatan, bukan semata-mata didorong oleh insentif poin jangka pendek. 
KESIMPULAN 
1. Berdasarkan analisis deskriptif terhadap profil Safety Motivation kru kapal di PT XYZ, dimensi motivasi otonom—yakni Identified Safety Motivation dan Intrinsic Safety Motivation—tercatat sebagai dimensi dengan skor tertinggi dan paling konsisten. Sebaliknya, dimensi External Safety Motivation justru menunjukkan tingkat yang paling rendah dengan sebaran variasi yang paling lebar antar individu. Pola ini memiliki relevansi yang kuat dalam menjelaskan fenomena kesenjangan pelaporan hazard di tengah implementasi program safety rewards and punishments (SRP). Program SRP, yang secara konseptual bertumpu pada kontrol eksternal, memicu terbentuknya perilaku yang kondisional; kru kapal terdorong untuk memperbanyak laporan Kondisi Tidak Aman (KTA) demi mengejar insentif poin, namun secara bersamaan menghindari pelaporan Tindakan Tidak Aman (TTA) akibat adanya kekhawatiran terhadap sanksi.
2. Sebagai rekomendasi manajerial, perusahaan perlu memandang program SRP sebagai instrumen pendorong awal yang efektif untuk menstimulasi kuantitas partisipasi, namun belum cukup komprehensif untuk menjamin konsistensi perilaku aman dalam jangka panjang. Untuk mengurai stagnasi pelaporan TTA dan mencegah menguatnya blame culture (budaya saling menyalahkan) akibat bias pengejaran poin, manajemen direkomendasikan untuk mulai menggeser fokus strategi Keselamatan dan Kesehatan Kerja (K3) dari yang awalnya sekadar transaksional (hukuman dan hadiah) menuju penguatan motivasi intrinsik pekerja. Upaya ini dapat direalisasikan melalui penciptaan sistem pelaporan yang transparan dan bebas dari sanksi untuk human error yang tidak disengaja, pemberian apresiasi sosial yang lebih bermakna, serta pelibatan aktif kru kapal dalam perumusan target keselamatan. Melalui pendekatan tersebut, kepatuhan keselamatan diharapkan tidak lagi bergantung pada ada atau tidaknya insentif, melainkan tumbuh sebagai kesadaran otonom dari dalam diri kru kapal.
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