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摘要：首先利用超效率DEA的CCR模型和BCC模型对福建沿海港口2006—2011年的相对效率进行了评价，接着针对2006—
2011年福建沿海港口的投入产出的面板数据，运用Malmquist指数法，考查了全要素生产率的变化。研究结果表明：福建省

沿海港口的总体效率在2006—2011年间整体呈上升趋势；各个港口发展并不平衡，厦门港、泉州港发展情况较好；全省港口

的Malmquist生产力指数虽然受到了技术水平的制约，但仍然呈上升趋势。
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“十一五”以来，福建沿海港口取得了长足的发展，初步形成了以厦门港、福州港、湄洲湾港为主体沿海

港口布局。截止2012年底，全省沿海港口生产性泊位472个，其中万吨级以上泊位137个；泊位吞吐能力

3.6亿吨，其中集装箱1 414万标箱，沿海港口具备停靠30万吨级散货船、30万吨级油轮、15万吨级集装箱

船的设施条件。港口的快速发展为临港产业、区域经济的发展提供了强有力的支持保障，但在这一进程

中，港口发展还存在港口规模化、集约化、专业化、信息化水平还不高的问题，开展福建沿海港口的绩效评

价工作显得非常必要。

港口的效率主要是指对生产要素资源的配置，主要衡量港口的投入产出能力。由于港口服务多样化、

复杂化的特点，对于港口效率的评价很难通过单一或综合化的指标来衡量，主要是进行综合评价。近几年

国内外对港口效率的研究主要集中在非参数化方法 DEA 上。DEA（data envelopment analysis）即数据包

络分析，通常用来评价部门间的相对有效性。Martine Budria et al［1］利用 DEA-BCC 模型对 3 组港口的效

率进行考察，研究表明复杂性高的港口组具有高效率。Tongzon［2］采用DEA-CCR模型和DEA-Additive模
型分析了1996年的4个澳大利亚港口和世界上其他12个国际集装箱港口的效率。Valentine和Gray［3］采用

DEA-CCR模型分析了1998年的31个集装箱港口的效率。Al Eraqi等［4］运用标准DEA和DEA窗口分析法

测度了2002—2005年度中东和东非22个港口效率。Chudasama等［5］对印度12个沿海港口的运营效率进行

了度量。

国内利用DEA对港口生产效率的定量评价也有很大进展。庞瑞芝［6］利用DEA对我国1999—2002年

间50家主要沿海港口经营效率进行分析和评价，并利用Malmquist生产率指数对效率变动进行评价。金汉

信、彭纪生［7］利用超效率CCR-DEA方法研究了1998—2007年韩国23个主要贸易港口技术效率及有效率

港口效率的高低。匡海波等［8］利用DEA和因子分析法对中国沿海的港口效率进行主成分分析得出投入指

标的贡献率。王玲、毕志雯［9］运用三阶段DEA方法，对2008年我国四大水系主干线的30个主要内河港口

效率进行了实证研究。李兰冰等［10］利用DEA_Malmquist为工具，对两岸三地主要沿海港口进行了评价，考

察了各地港口的竞争地位和竞争优势。
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目前针对福建沿海港口的效率评价研究也有相应进展，杨勉［11］利用CCR模型对福建省 4个主要沿海

港口进行评价。由于非参数的DEA方法比较适合小样本的分析，其结果也相对稳健，本文将利用超效率的

DEA模型及Malmquist指数分解法对2006—2011年的福建沿海港口的效率进行实证研究，分析在此期间各

个港口的全要素生产率的变动状况等，以期对福建沿海港口的发展提供一定的数据支持。

1 研究方法介绍

1.1 DEA方法的CCR和BCC模型

生产效率的评价主要由两种方法，即非参数化方法DEA和参数化方法SFA，其区别主要是在对于生产

前沿面的估计上。DEA的主要思想是：根据决策单元的投入产出数据，借助数学规划方法来确定生产的前

沿面。而各决策单元偏离DEA生产前沿面的程度则用来说明相对有效性。此方法由Charnes、Coopor和
Rhodes于1978年首次提出，之后被广泛运用于多投入多产出的分析中。

CCR和BCC模型是DEA方法中两个最基本的模型。CCR模型是以规模报酬（CRS）不变为前提的，而

BCC模型则是以可变的规模收益为前提，只是在CCR模型基础上增加了凸面条件。

现以投入主导的模型为例，给出两者的线性规划模型。

假设有 N 个决策单元DMU，每个决策单元有 m 个“输入”以及 s 个“输出”，其中 θ为效率指数；λj 为输

入输出的权数；Xij 为第 j 个DMU的第 i 个输入指标；S -
i 为第 i 个输入的松弛变量；Yij 是第 j 个DMU的第

i 个输出指标；S +
r 表示第 i 个输出的松弛变量。建立CCR模型如下［12］：
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在这里界定几个效率的大体含义，CCR模型是以规模报酬不变为前提，即研究所有的DMU均以最优

规模下生产的情况，此时计算出来的效率称为综合技术效率，本文记为EFF。基于规模报酬可变的BCC则

可进一步解释规模收益的问题，BCC计算出的效率称为纯技术效率，本文记为PE。通常EFF=PE·SE，SE
即规模效率。当EFF=1时，则认为决策单元既技术有效又规模有效。纯技术效率PE通常指在给定投入的

情况下，决策单元获取最大产出的能力。规模效率SE主要是反映了生产规模的有效性，生产的规模是不

是一个最合适的规模。

1.2 超效率的DEA模型

在上述模型中，如果计算结果出现多个有效性决策单元（即效率值为1），即无法判断它们之间的相对

效率，于是针对此不足，Andersen［13］建立了基于投入导向的超效率的DEA模型，也称为 super-dea。该模型

的主要思想就是把被评价的决策单元排除在生产可能集之外，也即将该决策单元的投入和产出用其他决

策单元的投入和产出的线性组合代替。超效率模型不会改变综合技术效率小于1的决策单元，只会对原本
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综合效率为 1 的单元重新计算效率。本文记作 EFFsup ，即 super-CCR 的综合效率值，若某决策单元的

EFFsup = 1.3，则表明即使再增加30%的投入，该决策单元仍然是有效的。

1.3 Malmquist指数法

Malmquist 指数由 Caves［14］首次引入生产力分析，Fare 等［15］采用 Malquist 指数来衡量全要素生产率

（TFP）的变化。根据Fare的理论，Malquist生产率指数可以分解为综合技术效率变化指数（effch）和技术水

平变化指数（techch）的乘积，而综合技术效率（effch）可以进一步分解为纯技术效率变化指数（pech）与规模

效率变化指数（sech）的乘积。即全要素生产率变化指数 tfpch= techch·pech·sech= techch·effch。全要素生产

率指数大于1，表示生产能力是提高的；小于1，则表示生产能力恶化。构成全要素生产率指数的某部分大

于或小于1，则表示其对全要素生产率的影响方向。这里技术水平的变化主要指随着时期的变化，生产前

沿面的变动。Fare 的全要素生产率的理论主要是基于产出指标的距离函数推导而来，限于篇幅，不再

详述。

2 实证分析

2.1 指标的选取和数据来源

福建沿海共有宁德、福州、莆田、泉州、厦门以及漳州6个设区市。自2006以来，福建加快沿海港口资

源的整合工作，2010年8月和2011年9月，先后实现厦门港与漳州港整合以及福州港与宁德港整合。为了

计算口径的统一，本文仍按照沿海6个设区市港口来计算，以这6个设区市港口作为计算样本。

鉴于DEA方法要求决策单元的个数要大于等于投入产出指标和的2倍［16］，评价结果才比较准确。福

建省沿海港口有6个决策单元，因此本文最多选择3个投入产出指标。

以往学者对港口效率的研究，产出指标大都是选择货物吞吐量或者集装箱吞吐量；而投入指标的选择

主要有码头泊位长度、堆场面积、起重机数量，部分文献也采用码头面积和员工人数［2-3，17-19］。本文的产出

指标仍然采用港口货物吞吐量，数据来源为2006—2011年的《福建港口统计年鉴》。其中由于2011年漳州

港并入厦门港，因此2011年的漳州港和厦门港的港口吞吐量数据来源于厦门港口局提供的2011年内部统

计数据。

考虑到泊位的数量与长度是衡量一个港口或码头规模的重要标志，直接决定了港口的生产能力，又鉴

于样本数据的可得性，因此选泊位数量和长度作为投入指标是比较合理的。本文的泊位个数和泊位长度

均来自2006—2011年的《福建港口航道统计年鉴》，这里要作出说明的是2008年全省进行了第4次港口普

查，许多已经报废的泊位被清理，为保持数据的统一性，2006，2007年的泊位长度和泊位个数，均以2008年

《福建港口航道统计年鉴》的相关数据为基础，相应减去年度新增泊位数量和长度数据，例如2007年的泊位

数量和长度等于2008年的泊位数量和长度减去2007年新增泊位数量和长度。

2.2 基于DEA的港口效率分析

本文采用Coelli小组开发的 deap2.1来计算CCR，BCC模型，ems1.3软件来计算超效率，分别得到我省

沿海港口2006—2011年的综合技术效率 EFF 、纯技术效率 PE 、规模效率 SE 、超效率 EFFsup 。

2.2.1 全省综合技术效率分析

从表1结果来看，“十一五”以来，全省沿海港口超效率综合效率值总体呈上升趋势，2011年达到1.113
的历史高点，得益于近几年临港工业和腹地经济的快速发展，大型专业化泊位以及配套的深水航道加快建

设，沿海港口的发展规模和发展质量大幅提升。

沿海港口的综合技术值的波动主要是由于纯技术指数的波动引起。2007年纯技术效率值有较大起

伏，主要有两个方面的因素：1 2007年3月1日，由于国家限制河砂出口政策的实施，导致全省沿海港口河

砂等矿建材料吞吐量大幅下降，同比减少33.1%；2 2007年7月1日，国家减少部分产品出口退税和提高部

分资源类商品出口关税，全省沿海港口外贸货物吞吐量特别是外贸出港均首次出现负增长，外贸货物出港
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同比减少20.9%。2009年纯技术效率的小幅下降主要是受到后金融危机的影响，国际市场需求下降，国内

经济不景气，特别是2009年年初全省的集装箱吞吐量跌幅较大。随着当年刺激经济增长的政策出台，吞吐

量特别是内贸货物吞吐量逐步回升，因此2009年纯技术效率呈小幅下降。

表1 全省港口2006—2011年综合效率比较

Tab.1 The comprehensive efficiency index of the whole provincial ports from 2006 to 2011

年度

2006
2007
2008
2009
2010
2011
均值

超效率综合技术指数EFFsup

0.962
0.862
0.913
0.907
0.911
1.113

综合效率指数EFF

0.962
0.862
0.913
0.906
0.911
1.000
0.926

纯效率指数PE

1.000
0.939
0.967
0.953
0.948
1.000
0.968

规模效率指数SE

0.962
0.918
0.944
0.952
0.961
1.000
0.956

规模报酬

irs
irs
irs
irs
irs
-

表2 2006-2011福建沿海6个港口的效率评价表

Tab.2 The efficiency evaluation of the six Fujian coastal ports from 2006 to 2011

港口

福州港

莆田港

泉州港

厦门港

漳州港

宁德港

港口

福州港

莆田港

泉州港

厦门港

漳州港

宁德港

2006年

EFFsup

1.254
0.530
0.706
1.267
0.199
0.157

2009年

EFFsup

0.847
0.654
0.996
1.419
0.909
0.467

PE

1
0.765
0.751

1
1

0.390

PE

0.850
0.690

1
1
1

0.499

SE

1
0.693
0.941

1
0.199
0.403

SE

0.997
0.948
0.996

1
0.909
0.934

规模报酬

-
irs
irs
-
irs
irs

规模报酬

irs
irs
irs
-
irs
irs

2007年

EFFsup

0.819
0.819
1.179
1.321
0.720
0.303

2010年

EFFsup

0.708
0.680
0.987
1.423
1.052
0.439

PE

0.833
0.904

1
1
1

0.394

PE

0.717
0.693

1
1
1

0.436

SE

0.983
0.906

1
1

0.720
0.769

SE

0.988
0.981
0.987

1
1

0.999

规模报酬

drs
irs
-
-
irs
irs

规模报酬

drs
drs
drs
-
-
-

2008年

EFFsup

0.686
0.647
1.240
1.299
0.743
0.378

2011年

EFFsup

0.715
0.673
0.970
1.409
1.097
0.567

PE

0.690
0.712

1
1
1

0.456

PE

0.736
0.686
1.000
1.000
1.000
0.573

SE

0.994
0.909

1
1

0.743
0.830

SE

0.971
0.980
0.970
1.000
1.000
0.989

规模报酬

irs
irs
-
-
irs
irs

规模报酬

drs
drs
drs
-
-

drs
（因表格过大，略去EFF，EFF=PF·SE，irs表示规模报酬递增，drs表示规模报酬递减。）

从沿海港口的规模效率值来看，随着近几年的沿海港口的资源整合，港口投资大幅度增长，大型深水

泊位不足状况等到有效缓解，港口运输保障能力不断增强，重点港区集约化、规模化、专业化和现代化发展

水平明显提高，全省的规模效率值呈现递增状态，港口加快朝规模化、集约化方向发展。

2.2.2 全省沿海港口的效率差异分析

从2006-2011的福建沿海6个地市港口的效率评价来看，在各年份中，厦门港均是全省综合技术效率

最高，纯技术效率和规模有效的港口。泉州港状况仅次之，其他港口均呈现一定的波动状态。见表2。
福州港从效率评价来看，2007年出现较大跌落，一直至2009年才有所改善，后面有小幅波动，规模效
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率均是比较接近1的，福州港综合效率波动的主要原因是纯技术效率的降低。纯技术效率主要是指在投入

不变的时候，获得最大产出的能力。而港口的产出除了受自身的技术水平管理影响外，还受到腹地经济以

及国内外经济环境的影响。福州港2007年纯技术效率的下降，主要因为限制河砂出口的影响，2007年福

州港河砂吞吐量跌落至2 693.64万吨，数量比2006年减少了53.7%。2008年纯技术效率的下降，主要是下

半年受金融危机的影响，吞吐量增速趋缓，尤其是集装箱吞吐量同比首次下降。2009年纯技术效率的上升

主要是得益于大型专业化散货泊位的投资，原本从湛江港中转的煤炭、铁矿石改由福州港中转，福州港的

煤炭、矿石吞吐量有大幅增长。由于国际市场需求不足，2009年国际能源材料价格低位徘徊，福州港腹地

工业企业增加了煤炭、矿石等原材料的进口量，福州港外贸吞吐量快速增长，幅度达到33.3%。2010年的

纯技术效率的下降主要是在2007年限制河砂出口的基础上进一步限制闽江河砂开采，导致河砂吞吐量由

2009年的 2 729.85万吨下跌至 2010年的 416.97万吨。从规模效率看，福州港接近 1，是比较适度规模的，

2010年开始呈现效率下降，规模报酬递减的状态，说明可以适当放缓投资速度，避免规模收益的进一步下

降，把重心放在港口功能的完善质量的提高上。

莆田港从效率评价表来看，莆田港的效率一直都偏低，除了 2007年超过 0.7，其他年份均在 0.7以下。

其综合效率低主要因为纯技术效率低，莆田港主要为莆田市域内的临港工业和地方经济服务，而由于临港

工业发展起步晚、总量小，因此莆田港吞吐量徘徊不前、增幅较小。从规模效益上面来看，莆田港也进入了

规模递减阶段，可以放缓投资速度。

从2006到2011年的效率评价来看，除了2006年泉州的综合效率较低以外，其他年份泉州均接近为1，
即比较接近生产前沿面。泉州市是以外向型经济为主的，其GDP一直居全省首位，其晋江、石狮的民营经

济尤为发达。湄洲湾南岸的泉港区已经成为全国重要的石化基地，带动了石化产业大规模集聚。这些都

带动了泉州港的发展。2010，2011年综合技术值小幅降低主要是受到规模递减的影响，规模效率值小于1，
则说明在港口近年不断增加投入，扩张规模，造成了某种程度上的资源浪费，港口资源需要进一步整合，以

提高规模效率。

厦门港从这几年的发展情况看，无论是综合技术效率，纯技术效率还是规模效率，都是最佳的。厦门

港港口功能齐全，港口的规模化、集约化程度比较高，航线密集。厦门港区位优势突出，有厦门市和闽南三

角地区为依托，已经发展成为全国重要的集装箱干线港。

漳州港综合技术效率从 2006年的 0.199到 2011年的 1.907，规模效率也渐增。2011年达到纯技术效

率、规模效率均有效。究其原因主要是因为九龙江的河砂吞吐量大增，带动了漳州港吞吐量的大幅度

提升。

从2006年到2011年的效率评价来看，宁德港虽然综合技术效率值有小幅上升的趋势，除了2011年达

到了 0.567以外，其他年份均小于 0.5，这说明离生产前沿面的距离很远。主要是因为宁德港大型泊位较

少，以中小泊位为主，技术管理水平低，港口功能还比较单一，腹地经济水平不高。宁德港规模效率是一直

提升的，主要是因为其码头规模日趋增大。

2.3 基于Malmquist指数的全要素生产率的分析

利用DEAP2.1软件对 2006—2011年福建沿海 6个港口的面板数据进行Malmquist生产力指数进行测

算，具体结果如表3和表4。
从福建省沿海港口分年TFP指数分解来看，2006年到2011年来说，整体的全要素生产率是上升的，变

化指数为1.104，全省港口的生产保障能力总体呈上升趋势，平均增长率为10.4%。主要是技术进步水平制

约了全要素生产率的提高，2006—2011年间福建沿海港口技术进步指数为0.995，呈退步状态。技术水平

的变动主要是指生产前沿面的变动。从物质技术水平来说，近几年，全省的港口技术管理水平以及信息化

水平均有提升。而技术水平的降低主要是受到宏观经济形势、政府的调控政策、规制措施的影响。全省两

次技术水平的严重下降主要是2007年和2009年。2007年技术水平的下降，主要是国家限制河砂出口影响
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了生产前沿面的移动，造成技术水平下降。2009年的技术水平下降则是后金融危机带来的国内外经济的

重创造成的影响。从综合技术效率来看，全省港口综合技术效率上升是全要素生产率上升的重要因素。

2008，2010年的综合技术效率都呈现下降状态，而导致此现象的主要是纯技术效率的下降，如2010年，福

建沿海港口的纯技术效率变化指数为0.968，主要是大规模的港口投资，但是并没有获得相应吞吐量的上

升。从规模效率变化指数看，除了个别年份有波动，整体都是增加的，规模效率的提高成为全省沿海港口

全要素生产率提高的主要原因，两者相关系数达0.64。
表3 2006—2011年福建省沿海港口分年TFP指数分解

Tab.3 The TFP index decomposition of the six Fujian coastal ports from 2006 to 2011

年度

2006—2007
2007—2008
2008—2009
2009—2010
2010—2011

均值

综合技术变化

指数 effch

1.523
0.974
1.110
0.980
1.041
1.109

技术进步变化

指数 techch

0.818
1.143
0.889
1.071
1.098
0.995

纯技术效率变

化指数pech

1.186
0.967
1.045
0.968
1.053
1.041

规模效率变化

指数 sech

1.284
1.007
1.063
1.012
0.989
1.066

全要素生产率

变化指数 tfpch

1.246
1.113
0.987
1.050
1.143
1.104

表4 2006—2011年福建省沿海港口分港口TFP指数分解

Tab.4 The TFP index decomposition of Fujian coastal ports from 2006 to 2011

港口

福州港

莆田港

泉州港

厦门港

漳州港

宁德港

均值

综合技术变化

指数 effch

0.935
1.049
1.065
1.000
1.382
1.292
1.109

技术进步 techch

0.991
0.990
0.989
1.027
0.990
0.987
0.995

纯技术效率变

化指数pech

0.942
1.008
1.068
1.000
1.000
1.254
1.041

规模效率变化

指数 sech

0.992
1.041
0.998
1.000
1.382
1.030
1.066

全要素生产率

变化指数 tfpch

0.926
1.038
1.054
1.027
1.368
1.275
1.104

从全省沿海各港口来看，2006—2011年间，除了福州市港口的全要素生产率指数小于1外，其他港口

全要素生产率均处于上升。漳州港的全要素生产率是增长最快的，达到了36.8%，主要是得益于规模效率

的增加。

从技术进步变化指数来看，全省沿海港口技术进步呈倒退趋势，是制约全省沿海港口生产率变化的重

要因素。分港口来看，厦门港受此两方面的影响并不是很大，6年间技术水平的进步变化指数为1.027，说
明就厦门港而言，6年间其物质技术水平（港口的管理，技术、信息化水平）的提升足以抵消了一些规制政策

等的影响，其生产的前沿面是往上移动的。

从纯技术效率变化指数来看，除了福州港呈现倒退趋势外，其他港口均呈现进步或不变的状态。说明

这几年虽然一直加大福州港的投入，但是其生产能力却受到了其他因素（腹地经济、政策环境等）影响并未

得到相应的提高。

从规模效率来看，全省沿海各港口的规模效率呈增长状态，福州港和泉州港也基本接近于1。
3 结论和建议
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以福建省 2006—2011年沿海港口的相关面板数据作为样本，采用超效率DEA以及Malmquist指数分

解法，主要得到以下结论：

1）我省沿海港口的总体效率在2006—2011年间整体呈上升趋势。其波动趋势与纯技术效率的波动

趋势相仿，规模效率渐趋完善。随着港口资源的整合，2011年全省港口无论是纯技术效率、规模效率都是

有效的。

2）从全省各个港口的发展来看，发展并不平衡。其中厦门港发展最好，无论是纯技术效率、规模效率

在各年份都是最佳的。泉州港次之，除了 2006年外，其他年份的纯技术效率、规模效率也接近生产前沿

面。而全省的重要枢纽港口福州港却不容乐观，由于受到国家规制政策的严重影响，其纯技术效率值一直

徘徊不前，港口资源存在投入拥挤。宁德港由于自己规模小，层次低以及腹地经济的影响，其纯技术效率

一直是全省最低。漳州港一方面受益于港口整合，一方面受到九龙江河砂吞吐的有利影响，情况不断改

善中。

3）从Malmquist生产力指数来看，全省港口2006—2011年间港口生产力指数不断增长。不过却受到

技术水平的制约，即国家的政策以及相关年份的经济环境影响的前沿生产面的移动。全省港口的规模效

率不断提高。

4）从全省分港口的Malmquist生产力指数看，除了福州港的Malmquist生产力指数在下降以外，其他沿

海港口都处于增长状态。而福州港的下降主要是由于技术水平的倒退以及纯技术效率指数的降低，说明

福州港的产出受政策、经济坏境影响，近年波动非常大。

沿海港口是福建省的重要资源优势，是构筑两岸交流合作前沿平台和推进海峡西岸经济区建设的重

要支撑。为了进一步提升各港口的效率，充分利用港口资源，鉴于上文分析主要注意以下几方面：

1）针对投入拥挤、产出不足的现象，在港口建设中，应避免盲目投资，重复建设。推进公共码头泊位的

建设，把好港口建设市场准入关，严格控制业主码头建设，促进港口资源的充分利用。

2）为进一步提高各港口的纯技术效率，主要是进一步拓展港口的保税、加工、商贸等服务功能，推动港

口物流信息化的建设。即必须加快公共信息平台、临港物流园区等建设，提升港口物流企业的服务能力，

满足经济发展对港口全方位的物流服务需求。加强港口生产管理，着力提高港口装卸专业化、设备现代

化、管理信息化水平，提高港口装卸效率，提升港口管理及生产效率。

3）为提高各港口的规模效率，应着力深化港口资源整合，积极开展重点港区整体连片开发，加快大型

专业化泊位的建设，完善主要货种运输布局，形成规模化、集约化港区。对省内的各个港口进行功能定位，

明确分工，避免出现恶性竞争，并且逐步形成与产业布局和发展相适应的布局合理、层次清晰、功能明确的

港口物流格局。

4）完善港口集疏运体系，从完善港口发展环境出发，促进港口效率提升。提高港口集疏运效率，巩固

和提升福建省沿海港口的地位，增强福建省港口对中西部内陆地区、长三角、珠三角地区乃至全国的辐射

能力。建立多功能、多层次、集散功能强、辐射范围广的物流网络，形成服务中西部发展新的重要物流

通道。
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The Analysis of Fujian Coastal Ports’Efficiency Based on Super-Efficiency
DEA and Malmquist Index

Cao Wei1，Yu Qingbo2

（1.Fuqing Branch of Fujian Normal University，Fuzhou 350300，China；2. Port and Waterway Management Bureau of Fujian Prov-

ince，Fuzhou 350002，China）

Abstract：This paper firstly uses the CCR model of Super-efficiency DEA and the BCC model to make evalua-

tion of Fujian coastal ports’relative efficiency from 2006 to 2011，then adopting Malmquist index method to

test total factor productivity in terms of both input and output panel data of Fujian coastal ports during these

years. The results show that the overall efficiency of Fujian coastal ports is rising on the whole and the develop-

ment of each port is unbalanced with Xiamen and Quanzhou ports in good conditions. The paper maintains that

Malmquist productivity index of Fujian’ports is going up ，though restricted by the level of technology.

Key words：total factor productivity；super-efficiency DEA；ports；Malmquist index
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