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Abstract: This study aims to analyze the effect of the implementation of the Occupational 

Health and Safety Management System (SMK3) and safety culture among training participants 

on risk mitigation and its implications for achieving zero accidents during the Advanced Fire 

Fighting training at the West Sumatra Shipping Polytechnic. The identified issues include 

inconsistent SMK3 implementation, lack of active participation of participants in safety 

programs, and low awareness of safety procedures. The research population consists of 2,153 

trainees, with a sample of 100 trainees from the Advanced Fire Fighting training in 2023. This 

study employs a quantitative method with data collection techniques in the form of 

questionnaires. Data were analyzed using the SMART PLS method to examine the relationships 

between variables. The results show that the implementation of SMK3 and safety culture 

significantly influence risk mitigation, which in turn positively impacts achieving zero 

accidents. Path coefficient analysis reveals that risk mitigation mediates the relationship 

between SMK3 implementation and safety culture with zero accidents. In conclusion, effective 

SMK3 implementation and a strong safety culture significantly enhance risk mitigation and 

contribute to achieving zero accidents. Managerial suggestions include improving the 

consistency of SMK3 implementation, conducting regular evaluations, and encouraging active 

participation in safety programs to minimize risks during training. 
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Abstrak: Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis pengaruh penerapan Sistem Manajemen 

Keselamatan dan Kesehatan Kerja (SMK3) dan budaya keselamatan peserta diklat terhadap 

mitigasi risiko dan implikasinya terhadap pencapaian zero accident pada pelatihan Pemadaman 

Kebakaran Tingkat Lanjut di Politeknik Perkapalan Sumatera Barat. Permasalahan yang 

teridentifikasi antara lain penerapan SMK3 yang belum konsisten, kurangnya partisipasi aktif 

peserta dalam program keselamatan, dan rendahnya kesadaran akan prosedur keselamatan. 
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Populasi penelitian sebanyak 2.153 peserta diklat, dengan sampel sebanyak 100 peserta diklat 

Pemadaman Kebakaran Tingkat Lanjut tahun 2023. Penelitian ini menggunakan metode 

kuantitatif dengan teknik pengumpulan data berupa kuesioner. Data dianalisis menggunakan 

metode SMART PLS untuk menguji hubungan antar variabel. Hasil penelitian menunjukkan 

bahwa penerapan SMK3 dan budaya keselamatan berpengaruh signifikan terhadap mitigasi 

risiko yang selanjutnya berdampak positif terhadap pencapaian zero accident. Analisis 

koefisien jalur menunjukkan bahwa mitigasi risiko memediasi hubungan penerapan SMK3 dan 

budaya keselamatan dengan zero accident. Kesimpulannya, penerapan SMK3 yang efektif dan 

budaya keselamatan yang kuat secara signifikan meningkatkan mitigasi risiko dan 

berkontribusi pada pencapaian zero accident. Saran manajerial meliputi peningkatan 

konsistensi penerapan SMK3, melakukan evaluasi secara berkala, dan mendorong partisipasi 

aktif dalam program keselamatan untuk meminimalkan risiko selama pelatihan. 

 

Kata Kunci: SMK3, Budaya Keselamatan, Mitigasi Risiko, Zero Accident 

 

 

PENDAHULUAN 
Pendidikan dan pelatihan (diklat) memiliki peran strategis dalam membentuk sumber 

daya manusia (SDM) yang berkualitas dan kompeten, terutama di sektor maritim yang semakin 

berkembang pesat. Dalam skala global, sektor maritim terus beradaptasi dengan berbagai 

dinamika yang dipicu oleh perkembangan teknologi, regulasi internasional, dan kebutuhan 

akan transportasi laut yang lebih efisien. Peningkatan standar keselamatan, keamanan, dan 

kinerja operasional kapal telah menjadi prioritas, sejalan dengan pertumbuhan volume 

perdagangan global yang memanfaatkan laut sebagai jalur transportasi utama. 

Politeknik Pelayaran di Sumatera memiliki peran sentral dalam menyiapkan para 

profesional di bidang pelayaran. Evaluasi perkembangan institusi ini menjadi penting untuk 

memastikan relevansinya dengan kebutuhan industri maritim dan standar internasional. 

Politeknik Pelayaran Sumatera Barat dalam mengelola Program Diklat Kepelautan lebih 

mengedepankan pelayanan dan mengutamakan kualitas dalam  proses, oleh sebab itu 

Politeknik Pelayaran Sumatera Barat selalu meningkatkan kualitas pelayanan kepada para 

peserta diklat serta telah memiliki tenaga pengajar dari para profesional yang sarat dengan 

pengalaman di bidang kepelautan dengan kualifikasi Pendidikan Kepelautan yang sesuai serta 

memiliki keunggulan kompetitif. 

Politeknik Pelayaran Sumatera Barat selalu melaksanakan pelayanan pendidikan 

dengan didasari kebutuhan akan tenaga SDM bagi operator Pelayaran. Setiap tahunnya 

perkembangan tenaga SDM selalu meningkat disebabkan oleh perkembangan industri 

pelayaran baik di dalam negeri maupun di luar negeri. Politeknik Pelayaran Sumatera Barat 

dibangun mulai tahun 2012 sampai 2015 dgn luas lahan 37,175 Ha dengan nama Balai Diklat 

Pelayaran Padang Pariaman (BDP3) dan bertransformasi menjadi Politeknik pada tahun 2018. 

Program studi: 

1. D-III Studi Nautika 

2. D-III Teknologi Nautika 

3. D-IV Transportasi Laut 

Berikut di uraikan data taruna/i angkatan 1-8  
Tabel 1. Jumlah Taruna/i Politeknik Pelayaran Sumatera Barat Angkatan 1 s.d 8 

JURUSAN TAHUN 

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Studi nautika 30 60 77 93 61 56 95 46 

Teknologi Nautika 29 58 59 77 58 46 44 56 

Transportasi Laut   39 61 39 72 80 62 
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Sumber : Politeknik Pelayaran Sumbar (2024) 

 

Berdasarkan data di atas dimana  obyek yang digunakan taruna/i transportasi laut 

dimana Tidak tersedia data untuk tahun 2016 dan 2017. Dari tahun 2018 ke tahun 2019, terjadi 

peningkatan sebanyak 22 peserta diklat. Dari tahun 2019 ke tahun 2020, terjadi penurunan 

sebanyak 22 peserta diklat atau menurun 100% dari angka tahun sebelumnya. Dari tahun 2020 

ke tahun 2021, terjadi peningkatan sebanyak 33 peserta diklat atau naik 150% dari angka tahun 

sebelumnya. Dari tahun 2021 ke tahun 2022, terjadi peningkatan sebanyak 8 peserta diklat atau 

naik sebesar 24% dari angka tahun sebelumnya. Dari September 2022 ke September 2023, 

terjadi penurunan sebanyak 18 peserta diklat atau menurun sebesar 225% dari angka 

sebelumnya. 

Sistem manajemen keselamatan adalah salah satu unsur mutlak yang harus terpenuhi 

demi keselamatan yang lebih besar dan melaksanakan tugas dengan hasil yang lebih optimal. 

Dari berbagai macam Sistem Manajemen Keselamatan dan Kesehatan Kerja (SMK3) yang 

berlaku secara internasional di berbagai negara adalah OHSAS 18001:2007. Berdasarkan 

OHSAS 18001:2007, perencanaan HIRARC (Hazard Identification, Risk Assessment, and Risk 

Control) mengharuskan organisasi/perusahaan yang akan menerapkan SMK3 melakukan 

penyusunan HIRARC pada perusahaannya. HIRARC dibagi menjadi tiga tahap, yaitu 

identifikasi bahaya (hazard identification), penilaian risiko (risk assessment), dan 

pengendalian risiko (risk control) (Trisaid, 2020). Dalam konteks ini, metode HIRARC tampak 

relevan dan potensial untuk diusulkan sebagai pendekatan dalam variabel mitigasi risiko. 

Pendekatan ini dianggap cocok untuk pemecahan masalah yang berkaitan dengan mitigasi 

risiko, mengingat langkah-langkahnya yang sistematis dan terstruktur dalam mengidentifikasi, 

menilai, dan mengendalikan risiko. 

Budaya keselamatan di lingkungan pendidikan pelayaran menjadi faktor kunci dalam 

memitigasi risiko. Identifikasi permasalahan dalam budaya keselamatan akan menjadi fokus 

utama dalam pemahaman kondisi keselamatan di institusi. Permasalahan budaya keselamatan 

yaitu: kurangnya kesadaran dan kepedulian terhadap budaya keselamatan di kalangan taruna, 

dosen, dan staf, tidak adanya program atau inisiatif yang mendukung pembentukan dan 

pemeliharaan budaya keselamatan di lingkungan Politeknik Pelayaran Sumatera Barat, serta 

ketidakcocokan antara nilai-nilai budaya organisasi dan nilai-nilai keselamatan yang dapat 

menghambat pengembangan budaya keselamatan yang kuat. 

Berikut survei pendahuluian dengan 30 responden awal terkait Budaya Keselamatan 

Peserta Diklat dimana : 
Tabel 2. Survei Pendahuluan  Budaya Keselamatan Peserta Diklat 

Masalah Inti No Pernyataan 
Tidak 

(Skor) 

Ya 

(Skor) 
Jumlah 

Persentase 

Menurun 

Kepatuhan 

Terhadap 

Aturan 

1 

Peserta diklat selalu 

mengikuti aturan keselamatan 

yang berlaku 

17 13 30 56.7% 

Kesadaran 

Keselamatan 
2 

Kesadaran peserta diklat 

terhadap pentingnya 

keselamatan sangat tinggi 

19 11 30 63.3% 

Budaya Saling 

Mengingatkan 
3 

Terdapat budaya saling 

mengingatkan tentang 

prosedur keselamatan di 

diklat 

22 8 30 73.3% 

Rata-rata Penurunan 64.4% 

Sumber : Politeknik Pelayaran Sumbar (2024) 

 

Dari tabel 2 Budaya keselamatan peserta diklat mencerminkan perilaku, sikap, dan 

kesadaran para peserta terhadap pentingnya keselamatan selama pelatihan. Berdasarkan survei 

pendahuluan, ditemukan bahwa terdapat penurunan dalam budaya keselamatan peserta diklat 
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yang mencakup kepatuhan terhadap aturan keselamatan, tingkat kesadaran akan pentingnya 

keselamatan, dan budaya saling mengingatkan mengenai prosedur keselamatan. Sebanyak 

56.7% responden merasa bahwa peserta diklat tidak selalu mengikuti aturan keselamatan yang 

berlaku, 63.3% merasakan kesadaran peserta terhadap pentingnya keselamatan masih kurang, 

dan 73.3% menyatakan bahwa budaya saling mengingatkan mengenai prosedur keselamatan 

belum sepenuhnya berkembang. Penurunan ini menandakan bahwa budaya keselamatan yang 

kuat belum terbentuk secara optimal di antara para peserta diklat. Akibatnya, kurangnya 

kepatuhan terhadap aturan dan rendahnya kesadaran keselamatan dapat meningkatkan risiko 

kecelakaan dan mengurangi efektivitas program pelatihan dalam menciptakan lingkungan yang 

aman dan terkendali. 

Penerapan SMK3 (Sistem Manajemen Keselamatan dan Kesehatan Kerja) dan 

pengembangan budaya keselamatan di kalangan peserta diklat memiliki hubungan yang kuat 

dan saling mempengaruhi dalam mitigasi risiko serta pencapaian zero accident. Penerapan 

SMK3 yang konsisten memberikan kerangka kerja yang jelas untuk mengidentifikasi dan 

mengelola risiko, sehingga setiap tindakan mitigasi didasarkan pada standar yang ketat. 

Sementara itu, budaya keselamatan yang kuat memastikan peserta memiliki kesadaran tinggi 

terhadap pentingnya keselamatan, yang mendorong mereka untuk mematuhi aturan dan 

prosedur dengan disiplin. 

Kombinasi dari penerapan SMK3 yang baik dan budaya keselamatan yang kuat 

berimplikasi langsung pada pencapaian zero accident. Ketika risiko dapat dimitigasi secara 

efektif dan peserta patuh terhadap prosedur keselamatan, kemungkinan terjadinya kecelakaan 

selama pelatihan dapat diminimalkan. Dengan penerapan SMK3 sebagai panduan yang jelas 

dan budaya keselamatan yang mendorong perilaku proaktif, tercipta lingkungan pelatihan yang 

lebih aman, yang pada akhirnya mendukung tercapainya zero accident. Dalam memperkuat 

penerapan SMK3 dan membangun budaya keselamatan yang solid adalah langkah penting 

untuk mencapai kondisi zero accident selama pelatihan Advanced Fire Fighting di Politeknik 

Pelayaran Sumatera Barat. 

Berdasarkan pada pemaparan latar belakang penelitian di atas, maka peneliti tertarik 

untuk melakukan penelitian dan penyusunan tesis dengan judul “Pengaruh Penerapan SMK3 

Dan Budaya Keselamatan Peserta Diklat Terhadap Mitigasi Risiko Dan Implikasinya 

Terhadap Zero accident Pada Saat Pelaksanaan Diklat Advanced Fire Fighting Di 

Politeknik Pelayaran Sumatera Barat” 

Berdasarkan perumusan masalah di atas, maka tujuan dari penelitian ini adalah: 

1. Untuk mengetahui dan menganalisis pengaruh langsung apakah terdapat pengaruh 

langsung penerapan SMK3 terhadap mitigasi risiko  

2. Untuk mengetahui dan menganalisis pengaruh apakah terdapat pengaruh langsung budaya 

keselamatan peserta diklat terhadap mitigasi risiko 

3. Untuk mengetahui dan menganalisis pengaruh langsung apakah terdapat pengaruh 

langsung penerapan SMK3 terhadap zero accident pada saat pelaksanaan diklat Advanced 

Fire Fighting   

4. Untuk mengetahui dan menganalisis pengaruh langsung apakah terdapat pengaruh 

langsung  budaya keselamatan peserta diklat terhadap zero accident pada saat pelaksanaan 

diklat Advanced Fire Fighting 

5. Untuk mengetahui dan menganalisis pengaruh langsung apakah terdapat pengaruh 

langsung mitigasi risiko terhadap zero accident pada saat pelaksanaan diklat Advanced Fire 

Fighting 

6. Untuk mengetahui dan menganalisis pengaruh tidak langsung apakah terdapat pengaruh 

tidak langsung penerapan SMK3 terhadap zero accident pada saat pelaksanaan diklat 

Advanced Fire Fighting melalui mitigasi risiko 
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7. Untuk mengetahui dan menganalisis pengaruh tidak langsung apakah terdapat pengaruh 

tidak langsung budaya keselamatan peserta diklat terhadap zero accident pada saat 

pelaksanaan diklat Advanced Fire Fighting melalui mitigasi risiko 

 

METODE 

Selanjutnya penulis menuangkan variabel operasional di atas dalam bentuk kuesioner 

(terlampir), yang selanjutnya  merupakan instrumen penelitian  di lapangan. Setelah kuesioner 

terisi akan dilakukan tabulasi dan diolah dengan SPSS ver. 26. Untuk pengujian instrumen 

Kalibrasi dilakukan dengan melakukan uji coba terhadap beberapa responden yaitu sebanyak 

30 responden. Uji coba butir-butir instrumen tersebut dimaksudkan untuk menguji keabsahan 

dan kehandalan butir-butir instrumen yang digunakan dalam penelitian.  

 

Pengujian Validitas 

Uji validitas digunakan untuk mengetahui valid atau tidaknya suatu kuesioner. Suatu 

kuesioner dikatakan valid jika pertanyaan pada kuesioner mampu mengungkapkan sesuatu 

yang akan diukur oleh kuesioner tersebut. Uji validitas dilakukan dengan membandingkan nilai 

r hitung dengan nilai r tabel untuk degree of freedom (df) = n-2 dengan alpha 0,05. Jika r hitung 

lebih besar dari r tabel dan nilai r positif, maka butir atau pertanyaan tersebut dikatakan valid. 

Untuk hasil analisis dapat dilihat pada output uji reliabilitas pada bagian corrected item total 

correlation. Dalam pengambilan keputusan untuk menguji validitas dimensinya adalah:  

(1) Jika r hitung positif serta r hitung > r tabel maka butir atau variabel tersebut valid 

(2) Jika r hitung tidak positif dan r hitung < r tabel maka butir atau variabel tersebut tidak valid.  

Interpretasi dari hasil pengolahan adalah membandingkan nilai rhitung (Corrected Item Total 

Correlation) dengan nilai 0,30. (Ghozali, 2016). 

 

Perhitungan Reliabilitas 

Uji Reliabilitas adalah alat untuk mengukur suatu kuesioner yang merupakan dimensi 

dari variabel atau konstruk. Suatu kuesioner dikatakan reliable atau handal jika jawaban 

seseorang terhadap pernyataan adalah konsisten atau stabil dari waktu ke waktu. Adapun cara 

yang digunakan untuk menguji reliabilitas kuesioner dalam penelitian ini adalah mengukur 

reliabilitas dengan uji statistik Cronbach Alpha. Untuk mengetahui kuesioner tersebut sudah 

reliable akan dilakukan pengujian reliabilitas kuesioner dengan bantuan program computer 

SPSS. Dasar pengambilan keputusan uji reliabilitas ini adalah sebagai berikut: 

 Jika koefisien Cronbach’s Alpha ≥ 0,6 → maka Cronbach’s Alpha acceptable (construct 

reliable).  

Jika Cronbach’s Alpha < 0,6 → maka Cronbach’s Alpha poor acceptable (construct 

unreliable).  (Ghozali, 2016)  

 

Teknik Pengolahan Data dan Analisa Data   

Studi ini tergolong sebagai penelitian kuantiatif: dilakukan analisis data dengan 

menggunakan metode statistik tertentu. Prosedur analisis data memanfaatkan analisis 

multivariate, sebab pada rerangka konseptual atau model penelitian cukup kompleks dengan 

banyak variabel laten atau konstruk (Sekaran & Bougie, 2016). Mengingat terdapat empat 

variabel dan tujuh jalur, maka diperlukan suatu teknik analisis yang dapat mengevaluasi 

pengaruh dari beberapa variabel terhadap variabel terikat dalam waktu yang bersamaan. 

Melalui semua teknik analisis multivariat yang ada, pemodelan persamaan struktural 

kuadrat terkecil parsial yang berdasar pada varians, dipilih sebagai pendekatan analitik untuk 

penyelidikan ini. PLS-SEM ini dipakai atas beberapa pertimbangan: Pertama, mengingat 

analisis bersifat mengembangkan teori yang ada, maka cocok dengan pendekatan exploratory 

pada model peneltian. Perihal ini tidak sama seperti co-variance based - structural equation 
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modeling atau CB-SEM, dengan metodenya ialah confirmatory (Hair et al., 2017). Perihal 

kedua yang patut dikaji ialah apakah prosedur PLS-SEM selaras dengan arah penelitian, yakni 

guna memastikan apakah model penelitian yang dikembangkan mampu menjelaskan dan 

memprediksi. Untuk penelitian dengan orientasi prediksi dari pemodelan yang diajukan, 

metode PLS-SEM merupakan pilihan yang dianjurkan (Hair et al., 2017). Pertimbangan 

ketiga ialah sebab metode PLS-SEM tidak dipersyaratkan input data yang mempunyai 

distribusi secara normal namun mempunyai kemampuan menguji signifikansi apakah 

antarvariabel dalam model memengaruhi dengan memadai (Sarstedt et al., 2021). 

Prosedur analisis PLS-SEM pada penelitian ini terlaksana mempergunakan perangkat 

lunak SmartPLS versi 4. Pada perangkat lunak ini, bukan sekadar menu dasar, tetapi turut tersedia 

menu advance untuk analisis yang lebih dalam (Ringle et al., 2015; Memon et al., 2021). 

Adapun output model dari kalkulasi dengan SmartPLS versi 4 yang dioperasikan secara 

bertahap hendak menghasilkan dua output model. Pertama, adalah outer model atau model 

pengukuran (measurement model). Pada hasil model pengukuran, akan memperlihatkan data 

terkait korelasi antara indikator sebagai variabel manifes terhadap konstruk atau variabel 

latennya (Hair et al., 2019). Model pengukuran ini dimaksudkan guna menguji reliabilitas dan 

validitas dari indikator untuk mengukur konstruk dalam model penelitian. Kedua, ialah inner 

model atau model struktural (structural model). Hasil inner model ini didapatkan dari proses 

bootstrapping pada data non-parametric (Ringle et al., 2023). Inner model ini dimaksudkan 

juga guna menentukan mutu model penelitian, serta sebagai penguji signifikansi pengaruh 

konstruk beserta data nilai koefisien masing- masing jalur yang ada dalam model penelitian. 

 

Outer Model 

Tahap pertama yang dilakukan dalam analisis dengan PLS-SEM merupakan evaluasi 

outer model (model pengukuran) dengan menilai korelasi antara indikator terhadap variabel 

latennya (Hair et al., 2019). Model pengukuran ini diperoleh melalui hitungan PLS Algorithm 

pada SmartPLS.. Analisis pada outer model mencakup dua macam uji data, yakni reliabilitas dan 

validitas. Pada uji reliabilitas, perlu melakukan penilaian reliabilitas indikator dengan mencermati nilai 

dari model pengukuran, selanjutnya reliabilitas konstruk dengan mencermati nilai cronbach’s alpha 

dan composite realibility. Pengujian validitas, indikator dinilai dengan dua data, yaitu pada 

validitas konstruk dengan memperhatikan nilai average variance extracted (AVE), serta 

validitas diskriminan dengan mencermati nilai heterotrait- monotrait ratio (HT/MT). Bila 

ditemukan keempat indikator hasil pengujian, maka sudah sesuai persyaratan reliabilitas 

maupun validitas sehingga bisa melanjutkan ke analisis model struktural (Hair et al., 2019). 

 

Inner Model 

Tahap kedua yang dilakukan dalam analisis dengan PLS-SEM adalah evaluasi inner 

model atau model structural. Pada evaluasi inner model ini dimaksudkan guna 

memperlihatkan korelasi antarvariabel laten dalam model penelitian. Dalam evaluasi inner 

model, maka harus mengevaluasi kualitas model. Perihal ini terlaksana dengan mencermati 

nilai variance inflation factor (VIF) guna mengetahui apakah terdapat permasalahan 

multikolineritas dalam model penelitian. Bila ditemukan maslah multikolineritas antara 

variabel independent maka kemampuan prediksi dari model akan berkurang. 

Selanjutnya koefisien determinasi atau R2 dipergunakan untuk menilai kekuatan 

prediksi model. Angka ini memperlihatkan seberapa baik model yang dikemukakan dalam uji 

empiris mampu mendeskripsikan fenomena dan membuat prediksi. Kian besar R2, 

memperlihatkan tinggi tingkat akurasi prediksi. Nilainya berubah dari 0 menjadi 1 (Hair et 

al., 2019). Nilai R2 terbagi atas tiga kategori, yakni 0,75, 0,5, dan 0,25 atau substantial, 

moderate dan lemah (weak). 

Tahap berikutnya ialah menilai Q2 atau kemampuan relevansi prediktif pada model 
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penelitian. Evaluasi predictive relevance model penelitian ini pun bisa dilaksanakan 

mempergunakan metode yang lebih maju yaitu dengan nilai Q2_predict (Shmueli et al., 2019). 

Saat parameter data model berubah, relevansi prediktif dipergunakan untuk memverifikasi 

kekuatan prediktif model. Apabila data yang dipakai mengalami perubahan, maka memberi 

simpulan jika model struktural mempunyai prediksi yang relevan jika nilai Q2_predict di atas 

0. Lain hal bila Q2_predict di bawah 0, tidak ada prediksi yang berarti dalam model penelitian. 

Pada tingkat indikator Q2_predict analisis dilakukan dengan membandingkan nilai error 

indikator pada hasil PLS-SEM dengan linear model (Shmueli et al., 2019). 

Sesudah tahapan penilaian kualitas model studi dilakukan, berarti analisis dapat 

diarahkan pada tahap paling penting, yakni uji hipotesis yang diajukan. Pengujian data 

hipotesis didapatkan dari menu bootstrapping atau re-sampling dengan perangkat lunak 

SmartPLS . Kesimpulan dari uji hipotesis terlaksana dengan mencermati dua penilaian. 

Pertama, uji signifikansi korelasi antarvariabel mempergunakan perbandingan nilai t-tabel 

terhadap t-statistik yang didapat melalui uji empiris. Apabila t-statisik bernilai di atas atau 

melampaui nilai t-tabel, berarti variabel itu memengaruhi secara signifikan. 

Studi ini mempergunakan α = 0,05, sebagai tingkat signifikansinya, dan 

mengklasifikasikan tak terhingga sebagai derajat kebebasan. Nilai t-tabel untuk hipotesis satu 

sisi sejumlah 1,645 (Chin, 1988). Kedua, mencermati nilai koefisien (standardized 

coefficient), apakah arah koefisien tersebut sesuai dengan arah hipotesis directional yang telah 

diketahui dan tertulis dalam hipotesis. Hipotesis dapat dianggap terdukung apabila diketahui 

iterdapat pengaruh yang cukup besar dan arah koefisiennya sesuai dengan hipotesis. Lebih 

lanjut, dilakukan analisis jalur atau path untuk menganalisis pengaruh variabel pada tiap jalur 

yang melintasi variabel mediasi. Tindakan ini terlaksana dengan maksud mengukur 

kapabilitas mediasi dari variabel mediasi pada model penelitian. Tahap analisis bisa terlaksana 

dengan mencermati nilai specific indirect effect (Nitzl, 2018). 

 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

1. Outer Model 

Pada analisis data dengan PLS-SEM, tahap pertama adalah evaluasi terhadap outer 

model yang disebut juga sebagai model pengukuran (measurement model). Tahapan analisis 

ini untuk menguji dan mengevaluasi hubungan indikator reflektif yang digunakan untuk 

mengukur variabel latennya (konstruk). Analisis model pengukuran ini terdiri dari 2 jenis, yaitu 

uji reliabilitas dan uji validitas. Untuk mendapatkan outer model pada penelitian ini digunakan 

perangkat lunak SmartPLS4 dengan menjalankan menu calculate yaitu PLS Algorithm. 

Adapun uji outer model reflective model penelitian ini disusun dengan 4 bagian yaitu secara 

berurutan 1) indicator reliability (outer loading), 2) construct reliability (Cronbach’s alpha dan 

composite reliability), 3) construct validity (average variance extracted atau AVE), dan 4) 

discriminant validity (heterotrait-monotrait ratio). Hasil dari pengolahan data dengan PLS 

Algorithm mendapatkan gambar outer model seperti dibawah ini.i 
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Gambar 1. Model Struktural Outer Model 

Sumber : Olahan SEMPLS (2024) 

 

Indicator Reliability 

Tahap pertama pada analisis outer loading adalah dengan menilai indicator reliability. 

Dari hasil pengolahan data dengan PLS-SEM didapatkan nilai outer loading yang 

menunjukkan hubungan antara indikator dengan konstruknya. Terdapat nilai yang 

dipersyaratkan sebagai batas masing-masing indikator agar dapat dikatakan reliabel untuk 

mengukur konstruknya tersebut. Dalam PLS-SEM, suatu indikator dapat dikatakan reliabel jika 

memiliki nilai outer loading lebih dari 0.70. (Hair et al., 2019; Hair et al., 2020). Berdasarkan 

hasil pengujian yang dapat dilihat pada Tabel di bawah, didapatkan ada 4 indikator dari variabel 

pada model penelitian yang tidak memiliki nilai outer loading di atas 0,7 sebagai batas yang 

disyaratkan, sehingga model di reduksi kembali. 

 
Tabel 3. Nilai Outer Loading 

Variabel Dimensi 

Loading 

factor 

Dimensi 

Indikator 

Loading 

factor 

Indikator 

Ket 

Penerapan 

SMK3 (X1) 

Penetapan Kebijakan K3 
0,884 X11 0.889 Valid 

 X12 0.893 Valid 

Perencanaan K3 
0,936 X13 0.887 Valid 

 X14 0.881 Valid 

Pelaksanaan Rencana K3 
0,936 X15 0.932 Valid 

 X16 0.930 Valid 
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Variabel Dimensi 

Loading 

factor 

Dimensi 

Indikator 

Loading 

factor 

Indikator 

Ket 

Pemantauan dan Evaluasi Kinerja K3 
0,911 X17 0.905 Valid 

 X18 0.901 Valid 

Peninjauan dan Peningkatan Kinerja SMK3 
0,895 X19 0.883 Valid 

 X110 0.879 Valid 

Budaya 

keselamatan 

(X2) 

Komitmen Top Manajemen 
0,847 X21 0.931 Valid 

 X22 0.919 Valid 

Peraturan & Prosedur Keselamatan Kerja 
0,834 X23 0.929 Valid 

 X24 0.913 Valid 

Komunikasi 
0,872 X25 0.957 Valid 

 X26 0.962 Valid 

Kompetensi Pekerja 
0,887 X27 0.940 Valid 

 X28 0.930 Valid 

Lingkungan Kerja 
0,820 X29 0.978 Valid 

 X210 0.979 Valid 

Keterlibatan Pekerja 
0,864 X211 0.975 Valid 

 X212 0.975 Valid 

Mitigasi 

Risiko (Y) 

Identifikasi Risiko 
0,904 Y1 0.870 Valid 

 Y2 0.882 Valid 

Penilaian Risiko 
0,905 Y3 0.913 Valid 

 Y4 0.905 Valid 

Pengendalian Risiko 
0,914 Y5 0.921 Valid 

 Y6 0.924 Valid 

Pemantauan Risiko 
0,921 Y7 0.862 Valid 

 Y8 0.859 Valid 

Penilaian Dampak Risiko 
0,790 Y9 0.949 Valid 

 Y10 0.957 Valid 

Zero 

accident (Z) 

Komitmen Perusahaan 
0,814 Z1 0.971 Valid 

 Z2 0.973 Valid 

Kebijakan K3 
0,936 Z3 0.870 Valid 

 Z4 0.891 Valid 

Komunikasi dan Pelatihan K3 
0,826 Z5 0.913 Valid 

 Z6 0.922 Valid 

Inspeksi K3 dan Penyelidikan Kecelakaan 
0,909 Z7 0.953 Valid 

 Z8 0.955 Valid 

Evaluasi K3 
0,955 Z9 0.872 Valid 

 Z10 0.866 Valid 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Berdasarkan data outer loading model dari tabel tersebut dapat disimpulkan seluruh 

indikator dalam model penelitian ini sudah reliabel untuk mengukur konstruknya masing-

masing. 

Untuk variabel Penerapan SMK3 (X1), dimensi dengan loading factor tertinggi adalah 

Pelaksanaan Rencana K3 dengan nilai 0.936, sedangkan dimensi dengan loading factor 

terendah adalah Penetapan Kebijakan K3 dengan nilai 0.884. Pada indikatornya, loading factor 

tertinggi berada di X15 (Pelaksanaan Rencana K3) dengan nilai 0.932, sedangkan loading 

factor terendah pada X13 (Perencanaan K3) dengan nilai 0.881. Ini menunjukkan bahwa 

pelaksanaan rencana K3 memberikan kontribusi paling kuat, sementara perencanaan K3 sedikit 

lebih rendah dalam mempengaruhi penerapan SMK3. 

Untuk variabel Budaya Keselamatan (X2), dimensi tertinggi adalah Lingkungan Kerja 

dengan nilai 0.979, sementara dimensi terendah adalah Keterlibatan Pekerja dengan nilai 0.864. 

Pada indikatornya, loading factor tertinggi berada di X26 (Komunikasi) dengan nilai 0.962, 

dan terendah di X19 (Pemantauan dan Evaluasi Kinerja K3) dengan nilai 0.883. Artinya, 
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komunikasi memiliki pengaruh yang lebih besar dalam budaya keselamatan, sementara 

keterlibatan pekerja masih memiliki pengaruh yang signifikan meskipun lebih rendah. 

Untuk variabel Mitigasi Risiko (Y), dimensi tertinggi adalah Identifikasi Risiko dengan 

nilai 0.921, sedangkan terendah adalah Pemantauan Risiko dengan nilai 0.79. Indikator 

tertinggi berada di Y10 (Penilaian Dampak Risiko) dengan nilai 0.957, sedangkan terendah di 

Y2 (Identifikasi Risiko) dengan nilai 0.832. Hal ini menunjukkan bahwa penilaian dampak 

risiko paling dominan dalam mitigasi risiko, sementara pemantauan risiko memberikan 

pengaruh yang lebih rendah. 

Untuk variabel Zero accident (Z), dimensi dengan loading factor tertinggi adalah 

Inspeksi K3 dan Penyelidikan Kecelakaan dengan nilai 0.909, sedangkan dimensi terendah 

adalah Kebijakan K3 dengan nilai 0.826. Pada indikatornya, loading factor tertinggi ada di Z8 

(Inspeksi K3 dan Penyelidikan Kecelakaan) dengan nilai 0.955, sedangkan terendah ada di Z10 

(Evaluasi K3) dengan nilai 0.866. Ini menunjukkan bahwa inspeksi K3 memainkan peran 

penting dalam pencapaian zero accident, dengan evaluasi K3 juga memberikan kontribusi besar 

meskipun lebih rendah pada indikator tertentu. 

Berdasarkan tabel diatas menunjukkan bahwa indikator variabel yang memiliki nilai loading 

lebih besar dari 0,70 memiliki tingkat validitas yang tinggi,  sehingga  memenuhi  convergent  

validity.  Dengan demikian analisis dilanjutkan pada uji uji Discriminant Validity. 

 

Construct Reliability 

Tahap kedua pada analisis outer loading adalah dengan menilai construct reliability. 

Nilai ini diperlukan untuk mengetahui internal consistency data jawaban responden terhadap 

item indikator dari suatu konstruk. Dari data hasil pengolahan data PLS-SEM didapatkan nilai 

construct reliability untuk menilai sejauh mana konstruk tersebut dapat diukur secara reliable 

oleh indikator-indikatornya. Pada analisis outer model ini dilakukan uji reliabilitas dengan 

mengevaluasi nilai Cronbach’s alpha dan composite reliability (Hair et al., 2019; Hair et al., 

2020). Nilai batas yang dipersyaratkan sebagai acuan adalah nilai Cronbach’s alpha di atas 0,7 

sebagai batas bawah (lower bound), sedangkan nilai composite reliability diharapkan berada 

di antara nilai 0,7 sampai dengan 0,95. Nilai composite reliability 0,95 dianggap sebagai batas 

atas (upper bound), karenanya bila ditemukan lebih besar dari nilai tersebut maka dapat diduga 

terdapat redundancy pengunaan indikator (Hair et al., 2019). 

 
Tabel 4. Nilai Cronbach Alpha dan Composite Reliability 

Variabel 
Cronbach's 

alpha 

Composite reliability 

(rho_a) 

Composite reliability 

(rho_c) 
Hasil 

Penerapan SMK3 (X1) 0.946 0.946 0.953 
Reliab

el 

Budaya keselamatan 

(X2) 
0.952 0.954 0.958 

Reliab

el 

Mitigasi Risiko (Y) 0.938 0.939 0.947 
Reliab

el 

Zero accident (Z) 0.951 0.951 0.958 
Reliab

el 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Dari Tabel di atas dapat diketahui bahwa nilai Cronbach’s alpha pada semua variabel 

telah berada di atas 0,7 seperti yang dipersyaratkan (Hair et al., 2019; Hair et al., 2020). 

Selanjutnya, dapat dilihat bahwa semua variabel telah memiliki nilai composite reliability di 

atas 0,7 dan nilai tertinggi yang ditemukan adalah 0,961.  Nilai tengah atau rho_a sebagai point 

of estimate reliability ditemukan lebih besar dari 0,7 dan juga berada antara nilai Cronbach 

alpha dan composite reliability seperti seharusnya. Hasil pengujian reliabilitas konstruk telah 

memperlihatkan adanya internal consistency yang acceptable atau dapat diterima dengan baik.  

https://dinastirev.org/JEMSI


https://dinastirev.org/JEMSI                                                 Vol. 6, No. 2, November 2024  

620 | P a g e  

Karenanya dapat dikatakan model pengukuran handal, yaitu semua indikator-indikator 

dikonfirmasi reliabel untuk dapat mengukur secara konsisten konstruknya masing-masing. 

 

Construct Validity 

Tahap ketiga pada analisis outer loading, setelah menguji reliabilitas adalah dengan 

menilai construct validity atau dalam model reflective disebut sebagai convergent validity. 

Adapun nilai yang dijadikan acuan sebagai batas bawah yang diterima adalah nilai rata-rata 

dari varian atau average variance extracted (AVE) dari indikator-indikator suatu konstruk. 

Suatu latent variable atau konstruk dapat dinyatakan valid bila nilai AVE-nya lebih dari 0,50 

(Hair et al., 2019; Hair et al., 2020). 

 
Tabel 5 Nilai Average Variance Extracted (AVE) 

Variabel Average variance extracted (AVE) Hasil 

Penerapan SMK3 (X1) 0.672 Valid 

Budaya keselamatan (X2) 0.657 Valid 

Mitigasi Risiko (Y) 0.642 Valid 

Zero accident (Z) 0.693 Valid 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

  

Pada Tabel di atas, dapat diketahui nilai average variance extracted (AVE) dari masing-

masing variabel, dimana seluruh variabel penelitian dalam model penelitian ini telah memiliki 

nilai lebih dari 0,50 seperti yang dipersyaratkan. Berdasarkan hal tersebut dapat disimpulkan 

bahwa indikator-indikator dalam model penelitian ini telah dianggap valid untuk secara 

bersama-sama mengukur konstruknya masing-masing. 

 

Discriminant Validity 

Tahap keempat dan terakhir pada analisis outer loading adalah dengan menguji 

discriminant validity. Uji ini dimaksudkan untuk mengetahui apakah suatu konstruk memiliki 

indikator-indikator yang telah terdiskriminasi dengan baik untuk mengukur konstruknya 

tersebut secara spesifik. Pada penelitian ini metode yang digunakan pada uji discriminant 

validity adalah dengan melihat nilai dari rasio heterotrait-monotrait (HT/MT Ratio) seperti 

yang diusulkan oleh Henseler et al. (2015). Nilai diskriminan dengan metode ini dianggap lebih 

presisi bila dibanding dengan nilai diskriminan dari Fornell Larcker yang lebih dulu digunakan 

(Hair et al., 2019; Hair et al., 2020). Pada penilaian dengan metode ini bila ditemukan rasio 

HT/MT kurang dari 0,9 maka suatu konstruk memiliki nilai diskriminan yang telah valid. 

Karenanya, dapat dikatakan bahwa indikator-indikator pada satu variabel telah paling tepat dan 

spesifik untuk mengukur konstruknya tersebut (Henseler et al., 2015). 

 
Tabel 6. Nilai Heterotrait/Monotrait Ratio 

  
Budaya keselamatan 

(X2) 

Mitigasi Risiko 

(Y) 

Penerapan SMK3 

(X1) 

Zero accident 

(Z) 

Budaya keselamatan 

(X2) 
        

Mitigasi Risiko (Y) 0.623       

Penerapan SMK3 (X1) 0.592 0.742     

Zero accident (Z) 0.746 0.855 0.791   

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Pada Tabel di atas dapat dilihat nilai rasio HT/MT untuk uji discriminant validity, 

dimana nilai rasio dari setiap variabel ditemukan di bawah 0,9. Berdasarkan data tersebut, maka 
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dapat disimpulkan bahwa semua indikator-indikator pada model penelitian ini telah 

terdiskriminasi dengan baik. Indikator-indikator tersebut paling tepat digunakan untuk 

mengukur konstruknya sendiri, dengan demikian dapat diartikan bahwa indikator-indikator 

dalam model penelitian ini dapat secara spesifik mengukur konstruknya masing-masing. 

Telah dilakukan penilaian pada empat parameter statistik hasil dari uji reliabilitas dan 

validitas pada outer model seperti di atas, yaitu indicator reliability (outer loading), construct 

reliability (Cronbach’s alpha dan composite reliability), construct validity (average variance 

extracted atau AVE), dan discriminant validity (HT/MT Ratio). Berdasarkan data outer model 

PLS-SEM tersebut dapat ditetapkan suatu kesimpulan statistik, yaitu bahwa pada model 

penelitian ini semua indikator telah dinyatakan reliabel dan valid untuk mengukur masing-

masing konstruknya secara spesifik. Dengan demikian layak untuk dilanjutkan dalam tahap 

analisis berikutnya yaitu uji inner model (model struktural). 

 

Hasil Inner Model (Model Struktural) 

Pada tahapan analisis data dengan PLS-SEM, setelah mengevaluasi outer model, 

selanjutnya adalah menilai inner model atau model struktural. Pada tahapan ini dilakukan uji 

hipotesis one-tailed dengan metode re-sample dengan bootstrapping melalui perangkat lunak 

SmartPLS4. Adapun bootstrapping merupakan prosedur non- parametrik yang menggunakan 

teknik re-sampling untuk menguji signifikansi dan koefisien yang dimiliki oleh SmartPLS4. 

(Ringle et al., 2015; Memon et al., 2021). Data hasil pengujian pada inner model digunakan 

untuk menilai hubungan antar variabel laten (konstruk) dalam suatu model penelitian. 

Sesuai dengan petunjuk dari Hair et al. (2019) maka sebelum melaporkan pengujian 

hipotesis, dalam output uji inner model perlu dilihat terlebih kualitas dari model penelitian 

yang diusulkan untuk pengujian empiris. Parameter kualitas model yang digunakan dalam 

inner model adalah Variance Inflation Factor (VIF), R-square, f-square, Q-square, Q-square 

predict (Hair et al., 2019; Hair et al., 2021). Kualitas model ini untuk menilai kemampuan 

explanatory dan predictive model penelitian yang diusulkan sesuai dengan pertimbangan 

penggunaan PLS-SEM. Setelahnya, dilakukan pengujian signifikansi untuk menentukan 

apakah hipotesis dapat didukung (supported) serta melihat analisis jalur atau path melalui hasil 

uji specific indirect effects. Di bawah ini adalah hasil gambar inner model dari hasil 

bootstrapping PLS-SEM disertai uraiannya: 
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Gambar 2. Hasil Inner Model 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Hasil dari bootstrapping berupa gambar inner model seperti di atas dapat dilihat 

hubungan struktural antar variabel dalam model penelitian ini. Dimana pada model ini terdapat 

satu variabel dependent, dua variabel independent dan 1 variabel mediasi. Pada gambar inner 

model dapat dilihat nilai T-statistik path atau jalur pada model penelitian. Semua jalur pada 

model penelitian dapat dilihat telah mempunyai nilai T-Statistik di atas T-tabel sehingga dapat 

ditarik kesimpulan bahwa semua jalur dalam model struktural penelitian adalah signifikan. 

Adapun penjelasan terperinci terhadap hasil pengujian inner model ditulis berurutan menurut 

tahapan pelaporan yang direkomendasikan oleh Hair et al. (2019). 

 

Multikolinieritas 

Dalam ananlisis model struktural, langkah pertama yang dilaporkan adalah adalah 

mengevaluasi ada tidaknya isu atau masalah kolinearitas antar variabel independen. 

Multikolinearitas adalah sebuah situasi dimana terdapat korelasi atau hubungan kuat antara dua 

variabel bebas atau lebih dalam sebuah model. Model dengan multikolieritas yang besar 

mempunyi standard error yang besar dan karenanya mengurangi kemampun presisi model. 

Pada PLS-SEM digunakan nilai inner Variance Inflation Factor (VIF) untuk uji 

multikolinearitas, dimana nilai yang ideal atau dapat dikatakan tidak ditemukan masalah bila 

kurang dari 3. Bila nilai VIF lebih dari 5 dapat dikatakan ‘critical’ atau sudah terdapat isu 

multikolinearitas dalam model penelitian yang akan mempengaruhi nilai path koefisien pada 

model penelitian (Hair et al., 2019). Apabila nilai VIF ditemukan antara 3 – 5 maka dapat 

dikatakan terdapat nilai suggested pada uji multikolinearitas atau masih dalam batas untuk 

ditolerir atau acceptable. 

 
Tabel 7. Nilai Inner VIF Value 

  
Budaya keselamatan 

(X2) 

Mitigasi Risiko 

(Y) 

Penerapan SMK3 

(X1) 

Zero accident 

(Z) 

Budaya keselamatan 

(X2) 
  1.466   1.647 

Mitigasi Risiko (Y)       2.220 

Penerapan SMK3 (X1)   1.466   2.118 

Zero accident (Z)         

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Dari Tabel di atas dapat dilihat nilai Variance Inflation Factor (VIF) pada hasil uji 

model penelitian dimana nilai VIF pada semua variabel ditemukan kurang dari 3. Karenanya, 

dapat diartikan semua variabel pada model penelitian memliki nilai inner VIF yang ideal. 

Berdasarkan hal tersebut dapat dikatakan bahwa antara variabel dalam model penelitian ini 

tidak ditemukan adanya masalah multikolinearitas. Hal ini menunjukkan kualitas model 

penelitian ini telah acceptable dalam hal tidak memiliki isu multikoliniaritas. 

 

Koefisien Determinan (R-Square) 

Langkah kedua dalam tahapan analisis inner model adalah menilai kualitas model 

penelitian dengan melihat nilai R-square. Nila R-square atau koefisien determinasi dapat dilihat 

dari dua aspek, yang pertama adalah explanatory power atau seberapa kemampuan variabel-

variabel independent dalam model penelitian dapat menjelaskan variabel dependent-nya. Yang 

kedua adalah predictive accuracy atau seberapa akurat kemampuan dari variabel-variabel 

independent dalam model penelitian dalam memprediksi variabel dependent dalam derajat 

tertentu, yang diukur dari derajat lemah hingga kuat (Hair et al., 2019). Nilai R-squared dapat 
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disebut sebagai substansial atau strong bila nilainya sama dengan atau lebih besar dari 0,75. 

Nilai R-square dikatakan moderate to strong bila nilainya sama dengan 0,50 - 0,75. Nilai R-

square lemah apabila nilainya sama dengan 0,25 - 0,50. Namun apabila ditemukan nilai R-

square di atas 0,9 maka model dapat dianggap overfit. (Hair et al., 2019). 
Tabel 8. Nilai R-Square 

  R Square 

Mitigasi Risiko (Y) 0.550 

Zero accident (Z) 0.771 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Pada Tabel di atas dapat dilihat nilai R2 (R-squared) untuk variabel Mitigasi Resiko 

sebesar 0,550 atau sekitar 55,5% dan karenanya digolongkan memiliki kategori moderate to 

strong. Dapat dikatakan bahwa model penelitian ini mempunyai kemampuan moderate to 

strong dalam memprediksi Mitigasi Resiko. Model penelitian ini dapat dijelaskan 55,0% oleh 

variabel-variabel independent dan dependent nya, sedangkan 45,0% sisanya dapat dijelaskan 

oleh variabel-variabel lain di luar model penelitian ini..  

Nilai R2 (R-square) pada Zero accident sebesar 0,771 atau sekitar 77,1% dan karenanya 

digolongkan memiliki kategori strong. Dapat dikatakan bahwa model penelitian ini 

mempunyai kemampuan strong dalam Zero Accedent. Model penelitian ini dapat dijelaskan 

77,1% oleh variabel-variabel independent-nya, sedangkan 22,9% sisanya dapat dijelaskan oleh 

variabel-variabel lain di luar model penelitian ini. 

 

Effect Size (f-Square) 

Dalam analisis model structural, langkah berikutnya sebagai acuan menilai kemampuan 

prediksi model yang disarankan adalah dengan melihat nilai f2 (f-square) dari hasil pengolahan 

data PLS-SEM bootsraping (Hair et al., 2020). Pengujian f2 digunakan untuk mengetahui 

adanya effect size atau besar pengaruh suatu konstruk bila terdapat perubahan nilai pada R-

square suatu target konstruk, manakala ada konstruk tertentu sebagai prediktornya yang 

dihilangkan dari dalam model penelitian (omitted). Uji f-square memberikan nilai seberapa 

besar effect size atau ukuran efek yang digunakan sebagai evaluasi dampak substansial variabel 

prediktor dalam model penelitian. Ukuran dari f-square atau effect size menurut Cohen (1988) 

adalah bila 0,02 dikatakan mempunyai effect size kecil dari suatu variabel laten, bila 0,15 

dikatakan effect size sedang dari variabel laten sedangkan bila lebih dari 0,35 dikatakan 

memiliki large effect size besar dari suatu variabel laten. Nilai 0,02 sendiri dianggap sebagai 

batas signifikan dari efek yang dapat diberikan oleh suatu variabel laten, bila f2 ditemukan 

lebih rendah dari 0,02 maka dikatakan tidak mempunyai effect size yang cukup besar untuk 

memberikan pengaruh bermakna (Cohen, 1988) Dari proses bootstrapping didapatkan nilai f2 

dalam model penelitian ini sebagai berikut; 
Tabel 9. Nilai f-Square 

  f-square Kesimpulan 

Penerapan SMK3 (X1)-->Mitigasi Risiko (Y) 0.444 Berpengaruh Besar 

Penerapan SMK3 (X1)-->Zero accident (Z) 0.149 Berpengaruh Kecil 

Budaya keselamatan (X2)-->Mitigasi Risiko (Y) 0.124 Berpengaruh Kecil 

Budaya keselamatan (X2)-->Zero accident (Z) 0.245 Berpengaruh Sedang 

Mitigasi Risiko (Y)-->Zero accident (Z) 0.376 Berpengaruh Besar 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Pada Tabel di atas ditemukan bahwa variabel berpengaruh besar dengan nilai effect size 

tertinggi sebesar 0,444 pada variabel penerapan SMK3. Sedangkan untuk variabel berpengaruh 

kecil dengan effect size sebesar 0,124 pada variabel Budaya Keselamatan. 
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Nilai Predictive Relevance (Q2 dan Q2_predict) 

Dalam analisis kualitas model pada PLS-SEM, tahapan berikutnya adalah melalui uji 

Q-square. Uji ini bertujuan untuk mengetahui kemampuan prediksi relevansi (predictive 

relevance) suatu variabel laten dalam model penelitian (Hair & Sarstedt, 2021). Adapun nilai 

Q2 berada dalam rentang 0 sampai 1 (Hair et al., 2019) Bila ditemukan nilai Q-squared lebih 

dari 0 telah dikatakan mempunyai relevansi, bila nilai sampai dengan 0,25 maka dikatakan 

kemampuan prediksi relevansinya kecil (small predictive relevance), bila nilai Q-squared 

berada di antara 0,25 sampai dengan 0,5 maka dikatakan kemampuan prediksi model adalah 

medium (medium predictive relevancy), apabila bila nilai Q-square lebih dari 0,5 maka 

dikatakan telah memiliki kemampuan prediksi relevansi yang besar (large predictive 

relevance). Semakin besar ditemukan nilai Q-square atau semakin mendekati nilai 1 maka 

semakin tepat pula kemampuan prediksi suatu model penelitian untuk memprediksikan output 

penelitian yang relatif sama bila terjadi perubahan pada parameter data. Hal ini dilakukan pada 

PLS-SEM dengan pendekatan out-of-sample atau disimulasikan adanya perubahan data yang 

dibandingkan dengan data estimasi aslinya (Hair et al., 2019; Hair & Sarstedt, 2021). 

Karenanya dapat dikatakan bahwa nilai ini dapat menunjukkan kualitas dari model yang 

diusulkan untuk uji secara empiris, mengingat model ini akan diuji pada data yang berbeda-

beda di masa yang akan datang.  

Adapun nilai Q2 penelitian ini diperoleh dari hasil kalkulasi menggunakan menu blindfolding 

pada PLS- SEM seperti tabel bawah ini. 
Tabel 10. Nilai Q-Square dan Q-Square Predict 

Variabel Q² Q²predict Hasil 

Mitigasi Risiko (Y) 0.450 0.508 large predictive relevance 

Zero accident (Z) 0.229 0.644 large predictive relevance 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM (2024) 

 

Pada tabel di atas dapat dilihat bahwa hasil perhitungan dimana variabel Mitigasi 

Resiko (Y) mempunyai kemampuan prediksi relevansi tergolong kuat (large predictive 

relevancy) dengan nilai Q2 0,508 dan Variabel Zero Accdent (Z) nilai Q2 sebesar 0,644 

mempunyai kemampuan prediksi relevansi tergolong kuat (large predictive relevancy).  

Metode statistik untuk pengujian nilai Q-squared yang lebih maju telah digunakan 

dalam analisis dengan PLS-SEM melalui dalam kalkulasi PLS_predict. Metode ini 

dikembangkan dan dipublikasikan oleh Shmueli et al. (2018), serta saat ini dianggap lebih 

akurat dari blindfolding (Hair et al., 2019; Hair & Sarstedt, 2021). Kemampuan prediksi dengan 

kalkulasi PLS_predict dianggap lebih sensitif terhadap perubahan-perubahan pada input 

parameter data.  Uji ini berguna dalam memberikan informasi mengenai besarnya 

kemungkinan relevansi antar variable laten dalam penelitian. Nilai Q2 predict juga dapat 

dikelompokkan menjadi tiga kelompok, yaitu: 

small predictive relevance : < 0.25 

medium predictive relevance : 0.25 – 0.5 

large predictive relevance : > 0.5 

Pada Tabel tersebut disajikan nilai dari Q2-predict, yang dapat dibandingkan dengan 

nilai Q2 dari output blindfolding. Nilai Q2_predict untuk Mitigasi Resiko (Y) sebesar 0,508 

digolongkan sebagai large predictive relevance dan  Zero accedent (Z) sebesar 0,644 dan 

digolongkan sebagai large predictive relevance Karenanya, dapat dikatakan model penelitian 

ini telah mempunyai kemampuan large predictive relevance untuk memprediksikan Mitigasi 

Resiko (Y) dan  Zero Accedent (Z). 

 

Hasil Uji Hipotesis Penelitian 
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Tahap terpenting dalam analisis inner model atau model struktural pada penelitian ini 

adalah dengan melihat nilai signifikansi dan koefisien pada hubungan antara variabel dalam 

model penelitian, Pada tahap ini ditemukan dan diinterpretasi nilai yang menjadi fokus untuk 

menjawab pertanyaan penelitian. Hal yang pertama dilihat adalah melalui uji signifikansi pada  

jalur atau path yang ada dalam model penelitian ini. Uji signifikansi ini bertujuan untuk 

menentukan adanya signifikansi pengaruh antar variabel dalam model penelitian sehingga 

dapat digeneralisir pada tingkat populasi. Pengujian ini dilakukan dengan metode 

bootstrapping dengan menggunakan re-sampling dan diolah dengan SmartPLS4 (Ringle et al., 

2015; Memon et al., 2021). 

Adapun hasil pengujian apakah suatu hipotesis dapat didukung (supported), dilakukan 

dengan menilai hasil uji empiris yaitu signifikansi dan nilai koefisien. Arah dari koefisien harus 

sesuai dengan arah pada hipotesis yang diajukan terdahulu, karena sifat hipotesis ini 

directional. Karena arah pengaruh sudah dinyatakan dalam hipotesis maka dilakukan uji 

statistik two-tailed. Bila nilai T-statistic hasil dari bootstrapping lebih besar dari dari nilai T-

table yaitu 1,95 (dengan tingkat signifikansi atau alpha 0,05) maka hubungan antar variabel 

dapat dinyatakan signifikan (Ringle et al., 2015; Sarstedt et al., 2017). Analisis pada model 

penelitian ini dilakukan dengan menggunakan boostrapping one-tailed dengan tingkat 

signifikansi 0.05. Terlebih dahulu dilihat signifikansi pada semua path, selanjutnya dinilai dan 

dibandingkan seberapa besar koefisien (standardized coefficient) pada masing-masing jalur 

atau path. Apabila hasil uji telah memenuhi kedua syarat tersebut maka hipotesis penelitian 

dapat dinyatakan didukung (supported). Tabel di bawah ini menunjukan hasil pengolahan data 

PLS-SEM untuk penentuan hasil uji hipotesis. 
Tabel 11. Hasil Uji Hipotesis 

Hipotes

is 
Pengaruh 

Original sample 

(O) 

T statistics 

(|O/STDEV|) 

P 

values 

H1 
Penerapan SMK3 (X1)-->Mitigasi Risiko 

(Y) 
0.542 5.213 0.000 

H2 
Budaya keselamatan (X2)-->Mitigasi 

Risiko (Y) 
0.286 2.104 0.018 

H3 Penerapan SMK3 (X1)-->Zero accident (Z) 0.269 2.171 0.015 

H4 
Budaya keselamatan (X2)-->Zero accident 

(Z) 
0.304 3.814 0.000 

H5 Mitigasi Risiko (Y)-->Zero accident (Z) 0.437 4.465 0.000 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 
Tabel 12. Nilai Specific Indirect Effect 

Hipotesis Pengaruh 

Original 

sample 

(O) 

T statistics 

(|O/STDEV|) 
P values 

H6 

Penerapan SMK3 (X1)-->Zero accident (Z)--

>Mitigasi Risiko (Y) 
0.237 3.274 0.001 

H7 

Budaya keselamatan (X2)-->Zero accident 

(Z)-->Mitigasi Risiko (Y) 
0.125 1.996 0.023 

Sumber: Hasil pengolahan data PLS-SEM penelitian (2024) 

 

Untuk variabel Penerapan SMK3 (X1), indikator tertinggi adalah pelaksanaan rencana 

K3 dengan nilai 0.932. Ini menunjukkan bahwa pelaksanaan rencana K3 di Politeknik 

Pelayaran Sumatera Barat dilakukan dengan sangat baik dan sesuai dengan standar 

keselamatan yang berlaku. Pemantauan rutin terhadap pelaksanaan prosedur K3 selama diklat, 

sebagaimana dinyatakan dalam kuesioner, menjadi faktor yang sangat kuat dalam mendukung 

penerapan SMK3. Namun, indikator terendah yaitu perencanaan K3 dengan nilai 0.881 

menunjukkan bahwa identifikasi dan perencanaan risiko selama diklat masih dapat 

ditingkatkan. Meskipun perencanaan ini telah dilakukan dengan baik, ada ruang untuk 
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memperkuatnya, terutama dalam mengidentifikasi risiko dan merencanakan mitigasi yang 

lebih menyeluruh. 

Pada variabel Budaya Keselamatan (X2), komunikasi menempati posisi tertinggi 

dengan nilai 0.962. Hal ini menegaskan pentingnya komunikasi dua arah yang efektif antara 

instruktur dan peserta diklat. Komunikasi yang baik membantu peserta memahami dan 

mengikuti prosedur keselamatan dengan lebih baik, sehingga berkontribusi signifikan terhadap 

budaya keselamatan di lingkungan diklat. Di sisi lain, pemantauan dan evaluasi kinerja K3, 

meskipun penting, memiliki nilai terendah (0.883). Ini menunjukkan bahwa meskipun evaluasi 

dilakukan secara rutin, masih ada kebutuhan untuk memperluas cakupan dan efektivitasnya 

agar dapat memberikan dampak yang lebih signifikan terhadap budaya keselamatan. 

Untuk variabel Mitigasi Risiko (Y), penilaian dampak risiko, terutama dampak fisik, 

memberikan kontribusi paling kuat dengan nilai 0.957. Ini menunjukkan bahwa Politeknik 

Pelayaran Sumatera Barat sangat serius dalam menilai dampak fisik dari risiko yang mungkin 

terjadi selama diklat. Penilaian ini menjadi landasan penting dalam mitigasi risiko yang efektif. 

Namun, indikator terendah, yaitu identifikasi risiko dengan nilai 0.832, menunjukkan bahwa 

proses identifikasi risiko yang telah dilakukan masih memerlukan peningkatan. Proses ini perlu 

diperkuat untuk memastikan tidak ada risiko yang terlewatkan, sehingga mitigasi risiko dapat 

dilakukan dengan lebih baik. 

Terakhir, pada variabel Zero accident (Z), inspeksi K3 dan penyelidikan kecelakaan 

memiliki pengaruh terbesar dengan nilai 0.955. Hal ini memperlihatkan bahwa inspeksi berkala 

dan penyelidikan kecelakaan yang dilakukan dengan teliti sangat berperan dalam mencegah 

kecelakaan dan memastikan tidak terjadi insiden serupa di masa mendatang. Namun, evaluasi 

K3 memiliki nilai terendah (0.866), yang mengindikasikan bahwa meskipun evaluasi rutin 

dilakukan, transparansi dan cakupan evaluasi ini masih bisa ditingkatkan agar lebih efektif 

dalam mencapai target zero accident. 

Secara keseluruhan, hasil ini menegaskan bahwa implementasi rencana K3 yang baik, 

komunikasi yang efektif, penilaian dampak risiko yang teliti, serta inspeksi yang ketat 

memainkan peran penting dalam memastikan keselamatan selama diklat. Namun, masih ada 

ruang untuk meningkatkan aspek perencanaan, pemantauan, identifikasi risiko, dan evaluasi, 

agar seluruh sistem keselamatan kerja di Politeknik Pelayaran Sumatera Barat dapat berfungsi 

lebih optimal dalam mencapai tujuan zero accident. 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa penerapan Sistem Manajemen Keselamatan dan 

Kesehatan Kerja (SMK3) secara signifikan mempengaruhi mitigasi risiko dengan nilai T-

statistik 5,213 yang melebihi nilai batas 1,95, serta koefisien jalur sebesar 0,542. Hal ini 

menunjukkan bahwa peningkatan penerapan SMK3 akan meningkatkan kemampuan dalam 

mengelola dan mengurangi risiko di lingkungan diklat. Temuan ini sejalan dengan penelitian 

yang dilakukan oleh Retna Kristiana dan Afri Mahardian Praptama (2018) yang menyatakan 

bahwa kebijakan dan perencanaan K3 adalah faktor dominan dalam mengurangi risiko 

kecelakaan di proyek. Meskipun konteks penelitian ini berbeda (proyek konstruksi vs diklat 

pelayaran), kesamaan hasilnya menunjukkan bahwa penerapan K3 yang baik selalu berdampak 

positif pada mitigasi risiko. 

Hipotesis kedua menunjukkan bahwa budaya keselamatan juga memiliki pengaruh 

signifikan terhadap mitigasi risiko dengan nilai T-statistik 2,104 dan koefisien jalur 0,286. 

Budaya keselamatan yang kuat mendorong partisipasi aktif dalam mengidentifikasi dan 

memitigasi risiko selama pelaksanaan diklat. Penelitian ini memperkuat hasil dari Bogi 

Mulyono et al. (2020) yang menemukan bahwa budaya organisasi, khususnya terkait 

keselamatan, berpengaruh signifikan terhadap sikap personal karyawan dalam mendukung 

upaya zero accident. Dalam konteks penelitian ini, budaya keselamatan yang ditanamkan pada 

peserta diklat dapat meningkatkan kesadaran mereka dalam mengelola risiko selama proses 

pembelajaran. 
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Hasil pengujian hipotesis ketiga menunjukkan bahwa penerapan SMK3 juga 

berpengaruh signifikan terhadap pencapaian zero accident, dengan nilai T-statistik 2,171 dan 

koefisien jalur sebesar 0,269. Ini berarti penerapan SMK3 yang baik akan meningkatkan 

pencapaian zero accident di Politeknik Pelayaran Sumatera Barat. Penelitian ini memiliki 

kesamaan dengan hasil yang disampaikan oleh Deli Cintya et al. (2023) yang menemukan 

bahwa pelaksanaan K3 berpengaruh positif terhadap upaya zero accident di bidang medis. 

Meskipun konteks industrinya berbeda, kedua penelitian menekankan pentingnya penerapan 

K3 yang baik untuk mencegah kecelakaan kerja. 

Budaya keselamatan juga terbukti memiliki pengaruh signifikan terhadap pencapaian 

zero accident dengan nilai T-statistik 3,814 dan koefisien jalur sebesar 0,304. Temuan ini 

menunjukkan bahwa lingkungan dengan budaya keselamatan yang kuat akan membantu 

mengurangi risiko kecelakaan. Rio Purnama et al. (2023) juga menemukan bahwa kepatuhan 

dalam menggunakan alat pelindung diri (APD) dan penerapan budaya keselamatan di PT 

Jatimulia Indonesia berkontribusi besar dalam mempertahankan zero accident. Penelitian ini 

menegaskan pentingnya membangun budaya keselamatan sebagai landasan kuat dalam 

menciptakan lingkungan kerja atau pendidikan yang bebas kecelakaan. 

Pengujian hipotesis kelima menunjukkan bahwa mitigasi risiko secara signifikan 

mempengaruhi pencapaian zero accident, dengan nilai T-statistik 4,465 dan koefisien jalur 

0,437. Temuan ini menegaskan bahwa semakin baik mitigasi risiko yang diterapkan, semakin 

besar kemungkinan untuk mencapai target zero accident. Hasil ini sejalan dengan penelitian 

yang dilakukan oleh Djodjo Suwardjo et al. (2010) yang menunjukkan bahwa upaya 

pencegahan dan mitigasi risiko pada kapal penangkap ikan mampu menurunkan tingkat 

kecelakaan. Baik dalam konteks kelautan maupun pendidikan pelayaran, mitigasi risiko yang 

baik selalu menjadi kunci untuk mengurangi kecelakaan hingga titik nol. 

Analisis jalur menunjukkan bahwa penerapan SMK3 juga berpengaruh secara tidak 

langsung terhadap pencapaian zero accident melalui mitigasi risiko, dengan nilai T-statistik 

3,274 dan koefisien indirect effect sebesar 0,237. Hasil ini menegaskan bahwa mitigasi risiko 

memainkan peran mediasi yang signifikan dalam memperkuat hubungan antara penerapan 

SMK3 dan pencapaian zero accident. Hasil ini didukung oleh penelitian April Gunawan Malau 

et al. (2022) yang menyebutkan bahwa pelatihan keselamatan, termasuk mitigasi risiko, secara 

signifikan meningkatkan keselamatan di laut. 

Hasil mediasi juga menunjukkan bahwa budaya keselamatan mempengaruhi 

pencapaian zero accident melalui mitigasi risiko, dengan nilai T-statistik 1,996 dan koefisien 

indirect effect sebesar 0,125. Ini berarti bahwa budaya keselamatan tidak hanya secara 

langsung mempengaruhi zero accident tetapi juga memperkuat mitigasi risiko, yang pada 

gilirannya membantu mencapai target zero accident. Hal ini juga sesuai dengan penelitian oleh 

Sugeng Haryadi (2022) yang menemukan bahwa pelatihan keselamatan yang baik mampu 

meningkatkan pengetahuan dan budaya keselamatan, yang pada akhirnya meminimalkan risiko 

kecelakaan. 

 

KESIMPULAN 
1. Hipotesis H1 secara statistik didukung oleh dua data hasil analisis empiris penelitian. Data pertama, 

adalah nilai T- statistik sebesar 5,213. Nilai ini melebihi nilai batas T-tabel untuk uji two-tailed 

dengan tingkat signifikansi 0,05 yaitu 1,95 karenanya dapat diartikan mempunyai pengaruh yang 

signifikan. Data kedua, dapat dilihat dari standardized coefficient dengan nilai positif sebesar 0,542 

pada H1. Arah positif pada koefisien di jalur ini telah sesuai dengan arah pengaruh pada hipotesis 

directional. Berdasarkan interpretasi pada dua data tersebut maka dapat disimpulkan bahwa H1 

didukung, apabila Penerapan SMK3 (X1) meningkat maka Mitigasi Resiko (Y) akan meningkat 

pula. 

2. Hipotesis H2 secara statistik didukung oleh dua data hasil analisis empiris penelitian. Data pertama, 

adalah nilai T- statistik sebesar 2,104 Nilai ini melebihi nilai batas T-tabel untuk uji two-tailed 
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dengan tingkat signifikansi 0,05 yaitu 1,95 karenanya dapat diartikan mempunyai pengaruh yang 

signifikan. Data kedua, dapat dilihat dari standardized coefficient dengan nilai positif sebesar 0,286 

pada H2. Arah positif pada koefisien di jalur ini telah sesuai dengan arah pengaruh pada hipotesis 

directional. Berdasarkan interpretasi pada dua data tersebut maka dapat disimpulkan bahwa H2 

didukung, apabila Budaya Keselamatan (X2) meningkat maka Mitigasi Resiko (Y) akan meningkat 

pula. 

3. Hipotesis H3 secara statistik didukung oleh dua data hasil analisis empiris penelitian. Data pertama, 

adalah nilai T- statistik sebesar 2,171 Nilai ini melebihi nilai batas T-tabel untuk uji two-tailed 

dengan tingkat signifikansi 0,05 yaitu 1,95 karenanya dapat diartikan mempunyai pengaruh yang 

signifikan. Data kedua, dapat dilihat dari standardized coefficient dengan nilai positif sebesar 0,269 

pada H3. Arah positif pada koefisien di jalur ini telah sesuai dengan arah pengaruh pada hipotesis 

directional. Berdasarkan interpretasi pada dua data tersebut maka dapat disimpulkan bahwa H3 

didukung, apabila Penerapan SMK3 (X1) meningkat maka Zero Accedent (Z) akan meningkat pula. 

4. Hipotesis H4 secara statistik didukung oleh dua data hasil analisis empiris penelitian. Data pertama, 

adalah nilai T- statistik sebesar 3,814. Nilai ini melebihi nilai batas T-tabel untuk uji two-tailed 

dengan tingkat signifikansi 0,05 yaitu 1,95 karenanya dapat diartikan mempunyai pengaruh yang 

signifikan. Data kedua, dapat dilihat dari standardized coefficient dengan nilai positif sebesar 0,304 

pada H4. Arah positif pada koefisien di jalur ini telah sesuai dengan arah pengaruh pada hipotesis 

directional. Berdasarkan interpretasi pada dua data tersebut maka dapat disimpulkan bahwa H4 

didukung, apabila Budaya Keselamatan (X2) meningkat maka Zero accedent (Z) akan meningkat 

pula. 

5. Hipotesis H5 secara statistik didukung oleh dua data hasil analisis empiris penelitian. Data pertama, 

adalah nilai T- statistik sebesar 4,465 Nilai ini melebihi nilai batas T-tabel untuk uji two-tailed 

dengan tingkat signifikansi 0,05 yaitu 1,95 karenanya dapat diartikan mempunyai pengaruh yang 

signifikan. Data kedua, dapat dilihat dari standardized coefficient dengan nilai positif sebesar 0,437 

pada H5. Arah positif pada koefisien di jalur ini telah sesuai dengan arah pengaruh pada hipotesis 

directional. Berdasarkan interpretasi pada dua data tersebut maka dapat disimpulkan bahwa H5 

didukung, apabila Mitigasi Resiko (Y) meningkat maka Zero Accedent (Z) akan meningkat pula. 

6. Hipotesis H6 secara statistik didukung oleh dua data hasil analisis empiris penelitian. Data pertama, 

adalah nilai T- statistik sebesar 3,274 Nilai ini melebihi nilai batas T-tabel untuk uji two-tailed 

dengan tingkat signifikansi 0,05 yaitu 1,95 karenanya dapat diartikan mempunyai pengaruh yang 

signifikan. Data kedua, dapat dilihat dari standardized coefficient dengan nilai positif sebesar 0,237 

pada H6. Arah positif pada koefisien di jalur ini telah sesuai dengan arah pengaruh pada hipotesis 

directional. Berdasarkan interpretasi pada dua data tersebut maka dapat disimpulkan bahwa 

terdapat pengaruh penerapan SMK3 terhadap Zero Accedent melalui Mitigasi Resiko. 

7. Hipotesis H7 secara statistik didukung oleh dua data hasil analisis empiris penelitian. Data pertama, 

adalah nilai T- statistik sebesar 1,996 Nilai ini melebihi nilai batas T-tabel untuk uji two-tailed 

dengan tingkat signifikansi 0,05 yaitu 1,95 karenanya dapat diartikan mempunyai pengaruh yang 

signifikan. Data kedua, dapat dilihat dari standardized coefficient dengan nilai positif sebesar 0,125 

pada H7. Arah positif pada koefisien di jalur ini telah sesuai dengan arah pengaruh pada hipotesis 

directional. Berdasarkan interpretasi pada dua data tersebut maka dapat disimpulkan bahwa 

terdapat pengaruh budaya keselamatan terhadap Zero Accedent melalui Mitigasi Resiko. 

 

Saran  
1. Untuk meningkatkan perencanaan K3, disarankan agar manajemen lebih mendalam dalam proses 

identifikasi risiko serta penyusunan strategi mitigasi. Pelibatan lebih banyak pihak yang terkait, 

seperti instruktur, ahli keselamatan, dan bahkan peserta diklat, akan membantu mengidentifikasi 

risiko dengan lebih komprehensif. Selain itu, perencanaan yang lebih terperinci dan simulasi terkait 

potensi risiko bisa dilakukan sebelum diklat dimulai, sehingga setiap kemungkinan risiko dapat 

diantisipasi sejak awal. 

2. Untuk memperkuat pemantauan dan evaluasi kinerja K3, disarankan agar evaluasi dilakukan secara 

lebih menyeluruh dan transparan. Evaluasi tidak hanya dilakukan setelah pelaksanaan diklat, tetapi 

juga selama proses berlangsung, sehingga potensi kekurangan bisa segera diperbaiki. Peningkatan 

keterlibatan peserta dan instruktur dalam proses evaluasi, misalnya melalui umpan balik rutin atau 

survei singkat, juga dapat memperbaiki proses ini. Hasil evaluasi sebaiknya dibahas secara terbuka 
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agar semua pihak dapat memahami dan ikut berpartisipasi dalam perbaikan keselamatan. 

3. Dalam hal identifikasi risiko, penting bagi Politeknik Pelayaran Sumatera Barat untuk 

meningkatkan metode identifikasi yang lebih sistematis dan mendalam. Pelatihan kepada staf 

terkait cara mengidentifikasi risiko yang lebih akurat bisa diberikan, termasuk memperkenalkan 

alat atau metode baru seperti penilaian risiko berbasis teknologi. Selain itu, penting untuk 

menyelenggarakan diskusi atau simulasi berkala tentang risiko yang mungkin timbul, sehingga 

potensi bahaya dapat lebih diantisipasi sebelum pelaksanaan diklat. 

4. Evaluasi K3 yang dilakukan selama dan setelah diklat perlu ditingkatkan dari segi keteraturan dan 

cakupan. Disarankan agar laporan hasil evaluasi K3 dibuat lebih terperinci dan dibagikan secara 

transparan kepada seluruh pihak yang berkepentingan. Peningkatan pada metode evaluasi juga 

dapat mencakup pelibatan pihak eksternal atau auditor independen untuk memberikan perspektif 

yang lebih objektif dan memastikan bahwa sistem keselamatan di kampus berjalan optimal. 

Evaluasi juga perlu mencakup pengukuran efektivitas tindakan pencegahan yang telah diambil, 

guna memastikan target zero accident tercapai secara berkelanjutan. 
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