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摘 要 通过运用由增长率和DEA分析数值分别作为纵轴和横轴的波士顿矩阵，揭示了

2001～2007年间东北亚三国(中国、日本、韩国)十二个重要集装箱港口的竞争地位变化，并

根据港口增长率和发展效率值对这些港口的技术效率和竞争地位进行了比较和排序。结论

指出，通过使用数据包络分析和波士顿矩阵的分析方法，可以为港口经营者的未来规划和发

展提供有用和必要的经营信息，为今后提升港口竞争力提供有针对性的建议。

关键词 数据包络分析；波士顿矩阵；经济效率；港口管理

中国政府正在积极地运用地缘经济优势和

广泛连接中日韩及其他国家的成熟物流网络，来

推动国家的长期发展。为实现这一目标，中国政

府计划将主要港口由单纯的运输中心转变为能

带来高附加值的国际物流中心，进而提升这些港

口在海陆运输连接环节中的地位。

然而，韩国正在兴建的新深水港、日本的超

级巨型枢纽港发展计划，都给环渤海港口群(青

岛港、天津港和大连港)，以及上海港等中国港口

的地位带来了严重的威胁。在这种情况下，中国

有关政府部门和企业应当通过改善港口设施条

件，降低成本来改善对外服务水平，提升竞争力，

率先抢占快速增长的海运市场。

应用波士顿矩阵研究2001年、2004年和

2007年东北亚三国(中国、日本、韩国)十二大集

装箱港口的竞争地位变化趋势，各国港口集装箱

吞吐量增长率和数据包络分析模型得到的CCR

效率值分别作为波士顿矩阵分析的纵轴和横轴

数据。最后，阐述了加强中国港口竞争力的政策

+本研究是2008年度青岛市社会科学规划研究项目．

建议。

一、以往的研究成果

在以往的文献中，有关使用波士顿矩阵来衡

量港口竞争力的研究较为少见。Han Chul—hwan

使用组合分析(波士顿矩阵)和总变化分析两种

实证分析方法说明了21个亚洲集装箱港口竞争

地位的动态变化⋯。Han Chul—hwan又使用动态组

合分析和总变化分析两种方法评估了亚洲11个

集装箱港口的竞争地位[扪。

近10年中，使用数据包络分析模型衡量港口

生产率和效率的研究较为活跃。Oh和Park提出

了使用国际竞争力来衡量生产力的方法I引。Roll和

Hayuth使用数据包络分析模型分析澳大利亚和其

他国际港口的效率和生产率[41。近期最有深度的研

究包括Tongzon提出的几个数据包络分析模型的

应用方法和使用实地小样本数据分析集装箱港口

效率的随机边界方法f5】。
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然而，上述文章尚有不完善之处。第一，每个

港口的效率未能用来分析其竞争地位¨1。第二，

其他使用数据包络分析模型的研究并未涉及使

用波士顿矩阵进行竞争地位分析。本研究将克服

上述的不足，使用波士顿矩阵对东北亚各国港口

的竞争地位进行分析。

二、研究方法

1．波士顿矩阵

波士顿矩阵是由波士顿咨询公司的创始人

布鲁斯·亨德森在20世纪70年代初开发的一种

组合计划模型。波士顿矩阵根据相对于最大竞争

者的市场增长率和市场占有率组合，将公司业务

单元分为四种类型：(1)明星业务(高增长率，高

市场份额)，这类业务是业务中的领先者，能生成

大量的现金，因而企业需要尽可能保护其市场份

额，使其成长为现金牛业务。(2)现金牛业务(低

增长率，高市场份额)，这类业务盈利好，能提供

大量现金，使其成为公司发展的基础。(3)瘦狗

业务(低增长率，低市场份额)，这类业务是应当

尽量避免或尽可能减少的。企业应当缩小其经营

范围或者退出。(4)问题业务(高增长率，低市场

份额)，这类业务处于由于低市场份额而导致生

成的现金很少。如果不努力改变其市场份额，大

量的现金将被消耗，到增长停止时就会变为瘦狗

业务。解决问题业务的方法是，加大现金投入以

扩大市场份额，或者放弃没有前景的业务。

波士顿矩阵可以用做了解公司业务组合的

简单工具，也可以作为研究战略事业单元间资源

分配的基础。

2．数据包络分析方法

数据包络分析(Data Envelopment Analysis)是

一种用于边界预测的无参数数学规划法。Charnes

等定义了数据包络分析(DEA)[61，从此，这种方法

受到了广泛重视，很多学者和文章都对它做了深

入的研究和应用。

Charnes等提出了CCR模型，它是投入导向

的，并假设投入产出之间为固定规模报酬。假设

有Ⅳ个企业或者决策单元(DMU)，每个DMU对

应K种投人和M种产出。对于第i个DMU在一

项经济(生产)活动中的输入向量用筋代表，输

出向量用yi代表，于是(％yi)可以用来表示这个

DMU的整个生产活动。因此，KxN投人矩阵x，

和MxN产出矩阵y，可以表示所有Ⅳ个DMU

的生产活动【61。CCR的基本模型如下：

mine．^0，

s．t． y,+YA≥0．

p魁-X入≥0， (1)

A≥0．

其中，0是一个矢量，A是一个N×1的常数

向量。因为K+M<Ⅳ+1，因此这个模型是有解的。

0的值表示对应的DMU的效率值，它应满足小

于等于1。根据Farrell的定义，当0等于1时，表

示对应的DMU是技术有效的f71。

三、数据分析与讨论

通过由市场增长率和数据包络分析值构成

的波士顿矩阵而进行的竞争地位趋势分析，数据

来源于国家统计局年鉴、海洋统计年鉴和中日韩

海关统计数据，分别以2001年、2004年和2007

年的吞吐量增长率作为纵轴、CCR值作为横轴的

波士顿矩阵进行分析。总结分析以波士顿矩阵的

四种业务类型为基础，说明了东北亚三国十二大

集装箱港口的发展趋势变化。表1显示了十二个

东北亚主要集装箱港口在2001年、2004年和

2007年的增长率。

根据表1的数据，由各大港口的集装箱市场

占有率作横轴，吞吐量作纵轴，制作了2001年、

2004年和2007年的波士顿矩阵，分别由图1、图

2和图3表示。
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表1 2∞l—∞07年东北亚三国十二大港口市场占有率和吞吐量增长率 (％)
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图1 2001年的市场占有率和吞吐量增长率的波士顿矩阵 图3 2007年的市场占有率和吞吐量增长率的波士顿矩阵
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效率评估模型有两个输出变量和四个输入

变量。这两个输出变量和四个输入变量评价出来

的效率被称为经济效率。以往的港口效率研究都

是把重点放在港口的硬件指标上，例如匡海波，陈

树文认为操作箱量、泊位长度、港口位置和服务水

平是港口竞争力的最重要因素I引。庞瑞芝、云俊，

张帆和李世泰等也都是从泊位数量、堆场面积、航

图2 2004年的市场占有率和吞吐量增长率的波士顿矩阵

1班数量等指标对港口效率进行了评价【叫1。而从贸
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易总量及增长率和国内生产总值及增长率的经济

角度来评价港口效率的研究尚未完善，这也是本

研究的贡献之一。

表2显示了2001年、2004年和2007年东北

亚三国十二个港口根据投入导向的CCR模型得

出的总经济效率。总括来看，近年来所有的港口

的经济效率都是在增长的，这不仅反映了东北亚

地区的经济一直处于世界经济发展的前沿，同时

也体现了东北亚地区港口管理水平的不断提高。

结果显示，釜山港是7年间唯一一个保持有经济

效率的港口，但是值得注意的是，釜山港在集装

箱市场的占有率一直持续下降。而韩国的其他两

个港VI，光阳港和仁川港的经济效率普遍不高

(小于0．3，2007年光阳港的效率除外)，这说明

韩国的集装箱港口中，釜山港依然是龙头地位，

而其他两个港口无论从规模上还是效率上，都远

远逊色于釜山港。值得注意的是，2007年光阳港

的经济效率突破0．4，较前六年有了大幅的提

升，说明光阳的集装箱港口地位有了长足的提

升，这也跟韩国政府2006年制定的新的港VI战

略相符。

而2001年到2007年中，中国的环渤海港口

群和上海港的经济效率不尽如人意，没有一个港

口实现经济效率。青岛港和上海港相对较好，经

济效率超过0．6，而天津港和大连港的经济效率

只有0．5左右。换言之，尽管近六年来我国进出

口贸易总值和国内生产总值不断增加，但由此产

生的港口吞吐量并没有实现等比例增长。特别需

要注意的是，这四大港口的集装箱市场占有率每

年都在递增，尤其是青岛港和上海港，但是港口

的经济效率并没有相应的增加，相反2004年的

青岛港和2007年的上海港均出现了下降。这说

明我国港口的吞吐量并不是主要依靠进出口贸

易和国际中转，而是很大程度依赖于国内贸易。

这为我国将来的港口战略的调整指明了方向。

日本的五大港口在东北亚港口群中的表现

最为糟糕。每个港口不仅都没有实现经济效率，

而且表现出来的效率都相当低下。特别是东京

港，在这六年的效率评价中所有效率值都低于

0．1，从东京港的市场占有率可以看出，东京港的

效率低下与其集装箱市场的占有率下降有直接

关系。这也说明东京地区的进出口贸易量主要不

表2 2001m2007年东北亚三国十二大港口的市场占有率和CCR模型值
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是通过集装箱港口实现的。日本的其他四个港口

中，横滨港与神户港市的表现相对较好，但是神

户港也在2004年的时候出现了效率下降。大阪

港和名古屋港在2001年、2004年和2007年的效

率都很低下。

根据表2的吞吐量增长率和CCR模型值，

并使用吞吐量增长率作为纵轴、CCR模型值作为

横轴，建立了2001年、2004年和2007年的波士

顿矩阵。图4至图6显示了基于CCR模型的波

士顿矩阵。

表3对基于增长率和CCR模型值的波士顿

矩阵做出了总结。表3中，中国的四大港口和韩

国的釜山港从2001年到2007年一直保持在矩

阵的明星业务或现金牛业务象限中，表明这五个

港口在此期间始终具有竞争力。

光阳港在2001年到2004年处于问题业务

象限，但是2007年后转入明星业务象限。这说明
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图4 2001年吞吐量增长率和CCR效率值波士顿矩阵
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图5 2004年吞吐量增长率和CCR效率值波士顿矩阵
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图6 2007年吞吐量增长率和CCR效率值波士顿矩阵

表3 2001--2007年东北亚三国十二大港口竞争力比较

光阳港从2007年起，增长率不断上升，经济效率

也得到显著提高。仁川港从2001年到2007年始

终位于问题业务象限，这表明仁川港的竞争地位

始终未能改善。日本的五大港口在近六年中，始

终位于瘦狗业务象限，这说明日本的集装箱港口

业在这几年中，增长率和经济效率都表现得不够

理想。2007年，12个港口中的6个的竞争地位与

2000年和2003年相比更具优势。

表3的结论表明了东北亚三国港口的动态

变化，也为港口管理者和港口经营者提供了港口

间竞争地位比较的深层分析。例如，釜山港处于

现金牛象限，具有高效率而市场增长率较低，能

产生大量现金。中国的四大港口处于明星业务象
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限，应当谨慎经营，保持强势地位，防止竞争对手

发展成为明星业务。

四、结论

使用分别由增长率一cCR效率值作为纵轴一

横轴的波士顿矩阵，对2001年、2004年和2007年

东北亚三国十二大集装箱港口进行了竞争地位的

趋势分析。

实证分析结果如下：

(1)就增长率和CCR效率值而言，中国大型

港口(上海港和青岛港)和韩国的釜山港显示了

其竞争优势地位。

(2)就增长率和CCR效率值而言，光阳港在

2007年取得了竞争优势地位。

政策含义如下：

(1)文中的各国港口都可以分析其在过去六

年间的竞争地位，了解其增长率和CCR效率值

的变化情况。因此，运用的波士顿矩阵法可以为

港口经营者提供未来规划的基础信息。

(2)各国港口经营者应当根据由增长率和

CCR效率值构成的波士顿矩阵结果，采用对标法

以改善其在波士顿矩阵中所处的竞争地位。

(3)为了应对韩国和13本港口的激烈竞争，

有必要对中国港口进行持续而有效的投资。

本研究的不足之处在于，仅仅运用波士顿矩

阵揭示了东北亚三国十二个集装箱港口的竞争

地位变化趋势，但未能分析它们为何处于这种地

位、为何地位发生了变化。今后的研究将朝着这

一方向继续努力。
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