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摘要港口物流的效率影响着物流活动的全过程以及物流系统的其他环节．进而影

响着整个物流网络的效率。因此，提高港口的物流效率，保持港口的持续性竞争优势．

就需要了解是哪些因素影响着港口的物流效率。利用数据包络分析方法测算辽宁省

主要港口的物流效率，对其结果进行横向比较、分析，据此提出对策建议。
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一、相关概念与辽宁港口物流发展概况

联合围贸易与发展会议在《第三代港口市场

和挑战》报告中强调指出：“贸易港口作为海运

转为其他运输方式(陆运、空运或内河航运)的

必要过渡点的作用逐渐减弱，作为组织外贸的战

略要点的作用日益增强，成为综合运输链当中的

一个主要环节，是有关区域经济和产业发展的支

柱⋯⋯围家贸易的后勤总站”。港口是综合物流

体系中的战略节点、现代运输体系中的信息中

心、现代运输体系中的增值中心，因此在现代国

际生产、贸易和物流综合运输体系中发挥着重要

的战略作用。

港口物流是指中心港口城市利用其自身的

口岸优势，以先进的软硬件环境为依托，强化其

对港口周边物流活动的辐射能力，突出港口集

货、存货、配货特长，以临港产业为基础，以信息

技术为支撑，以优化港口资源整合为目标，发展

具有涵盖物流产业链所有环节特点的港口综合

服务体系。港口物流是特殊形态下的综合物流体

系，是作为物流过程中的一个无可替代的重要节

点，完成整个供应链物流系统中基本的物流服务

和衍生的增值服务。

港口物流效率由于现代港口所具有的货物

装卸、存储、运输、商务及信息服务功能已全面

涵盖了现代物流活动对于集中控制，即时信息传

递和运输效率的要求，因此港口物流效率总体体

现在货物在港装卸、堆存、运输、集疏和物流服

务增值等各个物流环节的效率上。

港口物流的效率影响着物流活动的全过程

以及物流系统的其他环节，进而影响着整个物流

网络的效率。因此，为了提高港口的物流效率，

保持港口的持续性竞争优势，就需要了解是哪些

因素影响着港口的物流效率，并将之与其他港口

进行横向比较，从而提出发展的对策，使我国在

新一轮的港口竞争中把握优势，不断提升港口物

流方面的国际竞争力。

2006年，辽宁省港口建设投资首次突破百

亿元大关，共完成投资105亿元，超出年计划的

24％，大连港30万吨级矿石码头、营口港15万
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吨级航道工程等一大批码头、泊位工程建成投

产，新增生产性泊位21个。全省沿海港El生产性

泊位达296个，万吨级以上泊位126个，集装箱

泊位23个。泊位通过能力达2．67亿t，共完成货

物吞吐量3．5亿t，同比增长16．7％，其中集装箱

吞吐量468万标准箱，同比增长了23．8％。到

2010年，全省沿海港口将投资520亿元，新建泊

位116个，新增万吨级以上泊位100个，新增年

生产能力2．6亿t，达到4亿t以上。目前，辽宁

港口承担了东北地区70％以上的海运货物，

80％以上的外贸物资和90％以上的外贸集装箱

运输。因而，分析省内港口物流效率，找出物流

环节中的缺陷，为物流决策者提供一个重要的管

理决策意见，从而提高港口物流效率，推动港口

物流的发展，加速辽宁省沿海港口的发展。

图l辽宁省主要港口地理位置

二、 研究方法及评价指标的选取

(一)研究方法

数据包络分析(data envelopment analysis，

DEA)是美国著名运筹学家、得克萨斯大学教授

查恩斯(A．Chames)、库伯(w．W．Cooper)和罗兹

(E．Rhodes)于1978年正式提出的。DEA主要用

来评价相同类型部门或单位(决策单元)中各成

员之间的相对有效性，因而这种方法也称为

DEA有效。DEA不但可对同一类型的各决策单

元的相对有效性进行评定、排序，而且还可利用

DEA“投影原理”进一步分析各决策单元非DEA

有效的原因及其改进方法，分析各决策单元的有

效性对各输入输出指标的依赖情况，了解其在输

入和输出方面的“优势”和“劣势”，从而为决策

者提供重要的管理决策信息。这种方法结构简

单、使用方便，特别能有效处理多种投入、多种

产出指标时的评价问题，应用领域日益广泛。但

迄今用DEA方法进行多元投入产出的预测，都

存在一个问题：解的不唯一性，需要人为地确定

投入或产出的比例结构，才能得到唯一解。

DEA方法的适用对象是一组同类型的决策

单元(decision making units，DMU)。所谓DMU，是

指代表或表现出一定的经济意义，能将一定“输

入”转化为一定“输出”的实体。DEA方法的最主

要应用就是根据输入／输出数据对同类型的

DMU进行相对有效性的评价，并保证所有的决

策单元的效率不会比最大的效率还大的常识性

的条件下，选择适当的输入量和产出量，使得各

决策单元的效率达到最高。也就是各决策单元在

最弱，最宽松的条件下(只要其他的决策单元不

违背常识性的规律即可以)能够达到的最大效

率，那么也反映了各决策单元“竭尽全力”所能

达到的效率，如果在这样的条件下某单元仍然没

有能够得到最有效的境界，那就是这个决策单元

本身的问题，说明它是低效的。

应用DEA方法进行港口物流效率评价的目

的在于发现和评价这些竞争港口中哪些港口具

有更高效的物流效率，而哪些港口的物流效率又

相对较低。其基本过程是：有r／,个被评价的同类

(同性质)部门，称为决策单元。各个决策单元都

有多种输入以及多种输出，并且对应不同的投入

量和产出量。选择适当的DEA模型，应用Lindo

软件来计算整个过程。本研究选取的是c2R模型
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来进行比较。设有n个DMU，每个DMU都有m

种投入和s种产出，X#表示第_『个项目的第i种

投入量，而yF表示第i个项目的第J种产出量，

s一与s+为松弛变量。其模型为：

min[0一占(∑s，4-+∑s川，
，：1 i=1

∑A，戈F+sf—Ox徊=0，
，=I

∑Ajy口一s?=Y砷，
J=I

Af≥0，J=1，2，⋯，，l，

si≥0，s?≥0，

咖模型的有效性有下列结论：
①若％(占)的最优值0=-1，则称决策单元jo

为DEA有效。同时其对偶规划也存在最优解。

②若％(占)的最优值日<1，则称决策单元-『。

为DEA无效。

在存在最优解Aj时，设矗=∑A』+，称k为
i=1

的规模效率，其中：

①当k=l时，表示决策单元的规模效率不

变，此时该决策单元达到最大产出规模点；

②当k<l时，表示规模效率递增，且k值越

小，规模效率递增趋势越大，表明该决策单元只

要适当增加投入量，产出量将有更高比例的增

加；

③当k>l示规模效率递减，且k值越大，规

模效率递减趋势越大，表明该决策单元即使增加

再多的投入量也不可能带来更高比例的产出。

根据得出的结果，分析各决策单元的对效性

对各输入输出指标的依赖情况，了解其在输入和

输出方面的“优势”和“劣势”，从而为决策者提

供重要的管理决策信息。

(二)指标体系的选择

港口的基础设施水平包括码头前沿水深、集

装箱泊位数、堆场有效面积、集装箱装卸桥总

数、堆场作业机械台数和码头集装箱年通过能力

六个因素，这六个因素可视为影响港口物流效率

的重要因素，并作为DEA模型中的输入指标。

在世界上，大部分的枢纽港都有着良好的自

然条件，随着集装箱船舶日益大型化的趋势，只

有拥有深水航道，深水泊位的港口企业才有可能

在竞争激烈的航运市场中取得了一席之地。现如

今，第五代集装箱的吃水已经达到了13 m，因

此，码头前沿水深影响着集装箱运输的发展，是

港口物流效率必须考虑的基本评价指标。泊位数

主要影响船舶到港后能否及时进入泊位等待装

卸，是港口物流生产效率的重要指标之一，因为

泊位数较多可以减少船舶在港外的等待泊位时

间。堆场面积的大小影响码头自身的操作效率，

堆场面积大，装卸过程中的翻箱率就较低，可以

有更多的场吊机械用于船舶装卸，港口物流的存

储和装卸效率就高。现代化的港口是一个十分依

赖机械的行业，没有先进、充足的港口机械，港

口的装卸能力、吸引货源的能力就会降低，在这

种情况下，港口机械设备的工作状况就成为影响

港口企业物流竞争力的重要因素之一。因此集

装箱装卸桥总数和堆场作业机械台数的多少对

港口作业效率的影响很大。集装箱年通过能力同

样是评价港口物流效率的指标之一。最后，将港

口的吞吐量作为DEA模型的输出指标。

三、评价分析

由于葫芦岛港与盘锦港的现阶段发展规模

并不能完全满足该评价指标的选取，所以在这

里，我们只对大连港、营口港、丹东港、锦州港四

个港区进行评价，收集数据(表1)后应用Lindo

软件求解相应问题，得到了各港口物流的两个重

要的值：0和k(表2)。

由分析结果可以看到大连、营口、锦州、丹东

四个港口的0均等于1，因此四个决策单元分别

为DEA有效。因而存在着最优解A?值，并得到

相应的规模效率值——Ji}值。
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表1辽宁省主要港口物流效率主要评价指标值

表2港口物流效率评价值

其中大连港的规模效率值k=l，说明相对于营口、

锦州、丹东三个港口其物流效率为最大。但与环渤

海内甚至于东亚集装箱港口，例如香港、上海、釜

山等这类的国际化大港口相比，其物流效率还是

有一定的差距。并且，大连港的发展观念相对落

后、行为保守、更缺乏市场意识。目前，大连港已

经明确了这点，开始逐步扩大自身规模，加强港口

各项基础设施的建设，以进一步提高港口的物流

效率。如在“建设东北亚国际航运中心”的政策指

引下，2006年大连完成建设投资70亿元，新增泊

位23个，新增吞吐能力5 000万t；汽车物流码头

建成投产；大连湾通用杂货泊位完工，航道改扩

建1二程竣工通航；烟大铁路轮渡试运营；大窑湾

二、三期6个泊位建设和北岸开发进展顺利；长

兴岛公共港区3个通用泊位建设步伐加快；大连

港东部港区搬迁工程基本完成；港口货物吞吐量

超过2亿t，集装箱吞吐量321．2万标箱，分别增

长17．3％和19．5％。

营口港与锦州港、丹东港相比，营口港的规

模效率明显大于另外两个港。虽然营VI港在码头

前沿水深上不如锦州港的自然条件好，但在集装

箱泊位数、堆场有效面积、集装箱装卸桥总数、

堆场作业机械台数上都优于锦州港和丹东港，使

得其设备的能力得到了充分的发挥，因而从整体

上提高了营口港的物流效率。在港口这样的行业

里，机械是港口物流作业的基础，要提高企业的

物流竞争力，就必须重视机械的作用，做好港口

机械的管理、利用、更新换代工作。确保完成港

口繁重的工作。并通过提高装卸技术含量来提高

装卸效率。因此，在未来的发展中，锦州港与丹

东港要认识到自身的优势与劣势，扩大港口自身

规模，加强对基础设施的建设。其港口物流必定

会呈现出递增的趋势。现如今，丹东和锦州港都

在积极地改善船舶安全进出港口的水深条件，新

建深水泊位，引进各种先进的港口作业机械，不

断地提高港口的物流效率。

葫芦岛与盘锦港由于其自身条件与历史发

展的局限性，正在努力地寻求突破，以后将发展

成为重要的地方码头。葫芦岛港将成为以输送石

油化工产品、粮食和建材为主的杂货港。而盘锦

港计划建成海上油码头，以适应本地区进口原油

加工和石化产品出港的要求。

四、结语

本研究主要是利用DEA模型对港口的物流

效率进行综合评价。通过上述的评价与分析，可

以得到以下的一些结论：

(1)港口的自然条件影响着港口的物流效率，

但除此之外，港口的基础设施条件也制约着港口的

物流效率。因此，要提高港口的物流效率，就必须均

衡发展港口各项基础设施的投入，片面地追求单
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方面的指标，只会造成瓶颈效应，制约其发展。

DEA模型不但可以综合衡量港口物流效率的各

个方面，进行精确评价，还可以找出其中最影响

物流效率的因素。

(2)各港口的综合评价排序不但可以作为相

对比较的信息使用，也可以与理想值进行比较，

从而反映出与最佳水平的差距。这为各港口客观

地了解和评价自身物流竞争实力和相对物流效

率水平提供了参考信息，各港口可以发现自身的

薄弱环节。有针对性地进行改进，同时通过加强

管理，优化技术，不断提高港口物流效率。

(3)除此之外，国家应该为港口建设发展提

供宽松政策软环境。在借助和发挥港口特殊的区

位优势基础上，推进港口物流与港口保税区、出

口贸易区和开发区物流的同步发展。吸引国内外

制造商、销售商及物流提供商、实现港口与保税

区、出口贸易区和开发区的联动，在发展中彼此

依存、紧密配合、互相促进，形成息息相关的利

益共同体，以推动港口经济的全面繁荣。
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