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高铁客流影响因素及运营战略分析

张　磊　赵正佳
（西南交通大学经济管理学院，成都 ６１００３１）

摘　要：在高铁运营中，不同座次的消费价格存在明显差别。将高铁的客流ＯＤ矩阵根据座次进行客流划分，使客流分属于两类消
费行为不同的群体。利用灰色理论的关联度分析分别对于两种客流群体进行敏感因素的定性及定量分析，找出不同消费群体的

敏感因素，结果显示高端消费群体更加注重于高铁服务的品质，对服务频次及旅行时间比较敏感，而中端消费群体对出行成本的

考虑较多，对旅行距离及票价比较敏感。最后根据分析结果为高铁运营提供几点战略参考。
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１　引言

随着国民经济的不断发展，交通运输方式也出现了多元

化发展，人们对于出行方式的选择方案也越来越多，不仅可

以对各种交通工具进行比较选择，而且可以对出行的路网及

组合交通工具进行多元选择，因此对于出行的时间、服务的

质量、出行成本等因素有更高的要求，作为我国运输市场的

主要传统运输工具的铁路运输也渐渐参与到运输市场化的

大潮中，随着运输市场竞争的日益加剧，铁路运输的市场份

额出现下降，粗放式的管理模式已经无法适应时代经济发展

的大潮，对于旅客的出行需求及不同消费群体的敏感因素都

应当成为铁路运营中研究的热点。

铁路运输有着本身的竞争优势，比如运能大、能耗小、成

本低、占地少、全天候、安全好、环境效益高、有广泛的适应性

等技术经济特点，铁路运营部门需要利用自身的优势，明确

不同运输产品的目标消费群体，迎接交通运输结构从“货运

体系”向“客运体系”的发展。

较既有铁路，高速铁路将为铁路客运服务带来巨大的变

化，运输能力不再是限制条件，运输质量大幅提升，客运服务

产品类别更加丰富，因此运输市场竞争将会加剧，这就需要

分析高速铁路客运市场及服务战略，作为运输市场的重要组

成部分，高速铁路不可能在所有市场上占有绝对优势，同样

不可能吸引所有的顾客群。因此，高速铁路客运服务必须要

针对其吸引的特定消费群体，也就是相应的目标市场，才能

发挥其优势，而目标市场确立的基础就是对运输市场进行细

分［１，２］。贾俊芳等［１］从理论层面提出了高铁客运应该进行市

场细分并分析了高铁客流的需求特点。张蕾［３］对武广高铁

旅客出行行为进行了研究并进行了问卷调查，明确了武广高

铁客流的职业构成及收入状况。王爽等［４］建立了Ｌｏｇｉｔ模型
对客运专线旅客出行的选择行为进行了研究，找出了影响旅

客出行行为的主要因素。刘建等［５］运用模糊聚类模型，对京

津城际高铁建成前后的旅客出行行为及选择偏好影响因素

进行实证分析，结果表明高铁能够激发商务、探亲、旅游等客

流的增加。

现有研究表明了高铁建设对于沿线经济发展的重要贡

献，明确了高铁客流多为中高端消费群体，并尝试对高铁客

流的出行行为影响因素进行探索，然而并没有给出影响高铁

旅客出行因素与旅客出行选择行为的关联度大小，多为定性

分析，不够直观。对于不确定系统内各种因素与系统发展的

关联度大小的定量研究目前多采用灰色理论的关联度分析

模型［６９］，并且在很多领域存在应用研究［１０１３］，为本文的研究

提供了理论和应用参考。另外，现有研究多是从旅客整体的

角度出发进行研究，然而，从普铁和高铁提供的服务及旅客

出行的成本上来看，普铁与高铁面对的消费群体存在明显差

别，同时对于高铁面对的服务对象，从一等座及二等座的比

例及票价上可以看出，高铁针对的消费群体本身也有明显的

消费差距，应具有不同的消费特征，影响其出行选择的敏感

因素并不相同。基于上述两点，本文以武广高速客运专线为

例，对高铁服务对象按照座次进一步分类，运用灰色系统理

论的灰色关联分析找出影响不同消费群体的敏感因素，进行
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定量分析，并根据分析结果给高铁运营提出建议，为铁路运

营及建设提供战略参考。

２　灰色关联度分析

２．１　灰色理论概述
一般的抽象系统包含有许多种因素，系统的发展受到多

种因素的共同作用，然而这多种因素中有一些能够对抽象系

统的发展起到关键作用，对系统发展有较大的影响，人们希

望找出这些主要因素从而能够把握系统的发展态势，许多研

究是通过数理统计中的方法，如回归分析、方差分析、主成分

分析等来找出这些因素，然而这些统计方法需要大量的并且

服从某个典型的概率分布的数据才能找出统计规律，不仅计

算量巨大而且还可能歪曲和颠倒系统中各种因素的关系和

规律。

灰色系统理论以“部分信息已知、部分信息未知”的“小

样本”、“贫信息”不确定性系统为研究对象，克服了数理统

计方法中对数据的高要求，主要通过对“部分”已知信息的生

成、开发，提取有价值的信息［１４］，实现对系统关键因素的辨

别和研究。

灰色关联分析根据序列曲线几何形状的相似程度来判

断其联系是否紧密。曲线越接近，相应序列之间的关联度就

越大，反之就越小。弥补了采用数理统计方法做系统分析所

导致的缺憾。它对样本量的多少和样本有无规律都同样适

用，而且计算量小，十分方便，更不会出现量化结果与定性分

析结果不符的情况［１４］。

２．２　灰色绝对关联分析模型
灰色绝对关联分析模型［１４］是学者刘思峰教授根据自己

在实际应用过程中遇到的问题，在邓氏关联度的基础上提出

的关联度分析的改进模型，用来分析序列绝对量之间的关

系。其实质是基于对应序列折线间所夹的面积测度序列折

线的相似程度。其用法如下：

第一步：对相关序列

Ｘｉ＝（ｘｉ（１），ｘｉ（２），…，ｘｉ（ｎ））
Ｘｊ＝（ｘｊ（１），ｘｊ（２），…，ｘｊ（ｎ））

进行始点零化像，得到序列

Ｘ０ｉ ＝（ｘ
０
ｉ（１），ｘ

０
ｉ（２），…，ｘ

０
ｉ（ｎ））

Ｘ０ｊ ＝（ｘ
０
ｊ（１），ｘ

０
ｊ（２），…，ｘ

０
ｊ（ｎ））

其中，Ｘ０ｉ（ｋ）＝Ｘｉ（ｋ）－Ｘｉ（１）

Ｘ０ｊ（ｋ）＝Ｘｊ（ｋ）－Ｘｊ（１），　ｋ＝１，２，…，ｎ
第二步：计算绝对关联度

γｉｊ＝
１＋｜ｓｉ｜＋｜ｓｊ｜

１＋｜ｓｉ｜＋｜ｓｊ｜＋｜ｓｉ－ｓｊ｜

其中，ｓｉ＝∫
ｎ

１
（Ｘｉ－ｘｉ（１））ｄｔ，ｓｊ＝∫

ｎ

１
（Ｘｊ－ｘｊ（１））ｄｔ，ｓｉ－ｓｊ＝

∫
ｎ

１
（Ｘ０ｉ－Ｘ

０
ｊ）ｄｔ。

２．３　武广高铁不同客流影响因素关联度分析
武广高速自２００９年开行以来，客流量不断攀升，至２０１１

年１２月３１日前后共调整了五次运行图，第五次调整之后全
程共开放１５个站点，分别是武汉、咸宁北、赤壁北、岳阳东、
长沙南、株洲西、衡山西、衡阳东、耒阳西、郴州西、韶关、英德

西、清远、广州北、广州南。历经１０６９公里，历时２５９分钟，其
客流ＯＤ矩阵［３］如表１。

根据一等座及二等座的上车人数，将客流分成一等座客

流ＯＤ矩阵和二等座客流ＯＤ矩阵，如表２、３。
高铁开行影响客流量而铁路部门自身又可以掌控的主

要因素为票价、旅行时间、旅行距离、服务频率等，由于数据

较多，不一一列表。分别对于两种客流利用灰色绝对关联分

析模型，求得关联度。按照关联度由大到小排序，对于一等

座客流相关因素的绝对关联度为：γ服务频次 ＝０７８９４，γ旅行时间
＝０６４２９，γ票价 ＝０５４６６，γ旅行距离 ＝０５３３０。二等座客流相
关因素的绝对关联度为：γ旅行距离 ＝０９３８１，γ票价 ＝０７５２９，

γ旅行时间 ＝０６３１８，γ服务频次 ＝０５２１８。
从上述数据可以看出，一等座票客流对客运服务的频次

及时间的要求相对更加敏感，即对客运服务层次的要求较

高。二等座票客流对旅行距离及票价的敏感度相对较高，即

对出行位移及成本考虑较多。

表１　武广高铁日均客流ＯＤ矩阵
Ｔａｂｌｅ１　ＡｖｅｒａｇｅｄａｉｌｙｐａｓｓｅｎｇｅｒｆｌｏｗＯＤｍａｔｒｉｘｏｆｔｈｅＷｕｈａｎＧｕａｎｇｚｈｏｕｈｉｇｈｓｐｅｅｄｒａｉｌ

Ｏ＼Ｄ １ ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ ９ １０ １１ １２ １３ １４ １５
１ ０ ４２９ ３５８ ２３０５ １５１９ ４６４ １９１３ ５６９ １４５４ ６４４７ ２４９ １２０７ ２５３ ２３６ ５４５６
２ ５０８ ０ ８５ ４７１ ３２０ １５０ ３５７ １１３ １２８ ８０４ ２８ １３４ ２３ １９ ５０３
３ ５００ ３１ ０ ３０７ ６８ １５ ４８ １４ ２９ １５３ ７ ２０ ３ ３ ８１
４ ２３９２ ５２２ ３２３ ０ １７７ ４０ １３７ ６０ ７４ ３７３ １１ ４３ ７ ５ ２０６
５ １４３５ ３３３ ６５ １６１ ０ ３１ ２７７ ５９ ２６１ ２５０６ ２０ ８４ ４ ７ １６２
６ ４４８ １８５ １５ ３１ ３７ ０ ２６ １８ ４５ ６０２ ３ １３ １ ２ ３５
７ １９５３ ４５９ ５９ １２７ ２８３ ２０ ０ ２０ １４３ １９９５ ２１ １２１ ７ １０ ２９２
８ ６８５ １２６ １７ ５９ ５９ １９ １３ ０ ２６ ６１５ ５ ２３ ２ １ ５０
９ １４１８ １５８ ３０ ７９ ２４９ ４４ １２８ ３３ ０ ３０２ １１ １１４ ９ １９ ３５２
１０ ６１１５ ８８２ １５５ ３７１ ２５１８ ６１２ １８８３ ６６３ ２７８ ０ １４９ １２９８ ７７ １０１ ２８２７
１１ ２３６ ２４ ４ ９ １８ ５ １８ ５ １３ １７７ ０ １９ ３ ２ ７３
１２ １３９９ １８０ ２９ ４４ ９８ １４ １１６ ３０ １２５ １３２６ １８ ０ １６ ２１ ５２５
１３ ２６２ ３２ ３ ８ ５ １ ６ ２ ９ ７７ ３ １３ ０ １ １７２
１４ ２４０ ２４ ３ ５ ７ ２ ８ １ ２３ ９９ ３ ２１ ２ ０ ３３３
１５ ５３２２ ５０５ ８７ １９８ １７５ ４１ ２９７ ６３ ４０７ ２９８１ ７９ ５５０ １８１ ３２４ ０
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表２　武广高铁一等座日均客流ＯＤ矩阵
Ｔａｂｌｅ２　ＡｖｅｒａｇｅｄａｉｌｙｐａｓｓｅｎｇｅｒｆｌｏｗＯＤｍａｔｒｉｘｏｆｔｈｅｆｉｒｓｔｓｅａｔｏｆｔｈｅＷｕｈａｎＧｕａｎｇｚｈｏｕｈｉｇｈ－ｓｐｅｅｄｒａｉｌ

Ｏ＼Ｄ １ ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ ９ １０ １１ １２ １３ １４ １５
１ ０ ３０ ２５ １６２ １０７ ３３ １３４ ４０ １０２ ４５３ １７ ８５ １８ １７ ３８３
２ ３６ ０ ６ ３３ ２２ １１ ２５ ８ ９ ５６ ２ ９ ２ １ ３５
３ ３５ ２ ０ ２２ ５ １ ３ １ ２ １１ ０ １ ０ ０ ６
４ １６８ ３７ ２３ ０ １２ ３ １０ ４ ５ ２６ １ ３ ０ ０ １４
５ １０１ ２３ ５ １１ ０ ２ １９ ４ １８ １７６ １ ６ ０ ０ １１
６ ３１ １３ １ ２ ３ ０ ２ １ ３ ４２ ０ １ ０ ０ ２
７ １３７ ３２ ４ ９ ２０ １ ０ １ １０ １４０ １ ８ ０ １ ２１
８ ４８ ９ １ ４ ４ １ １ ０ ２ ４３ ０ ２ ０ ０ ４
９ １００ １１ ２ ６ １７ ３ ９ ２ ０ ２１ １ ８ １ １ ２５
１０ ４２９ ６２ １１ ２６ １７７ ４３ １３２ ４７ ２０ ０ １０ ９１ ５ ７ １９９
１１ １７ ２ ０ １ １ ０ １ ０ １ １２ ０ １ ０ ０ ５
１２ ９８ １３ ２ ３ ７ １ ８ ２ ９ ９３ １ ０ １ １ ３７
１３ １８ ２ ０ １ ０ ０ ０ ０ １ ５ ０ １ ０ ０ １２
１４ １７ ２ ０ ０ ０ ０ １ ０ ２ ７ ０ １ ０ ０ ２３
１５ ３７４ ３５ ６ １４ １２ ３ ２１ ４ ２９ ２０９ ６ ３９ １３ ２３ ０

表３　武广高铁二等座日均客流ＯＤ矩阵
Ｔａｂｌｅ３　ＡｖｅｒａｇｅｄａｉｌｙｐａｓｓｅｎｇｅｒｆｌｏｗＯＤｍａｔｒｉｘｏｆｔｈｅｓｅｃｏｎｄｓｅａｔｏｆｔｈｅＷｕｈａｎＧｕａｎｇｚｈｏｕｈｉｇｈ－ｓｐｅｅｄｒａｉｌ

Ｏ＼Ｄ １ ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ ９ １０ １１ １２ １３ １４ １５
１ ０ ３９９ ３３３ ２１４３ １４１２ ４３１ １７７９ ５２９ １３５２ ５９９４ ２３２ １１２２ ２３５ ２１９ ５０７３
２ ４７２ ０ ７９ ４３８ ２９８ １３９ ３３２ １０５ １１９ ７４８ ２６ １２５ ２１ １８ ４６８
３ ４６５ ２９ ０ ２８５ ６３ １４ ４５ １３ ２７ １４２ ７ １９ ３ ３ ７５
４ ２２２４ ４８５ ３００ ０ １６５ ３７ １２７ ５６ ６９ ３４７ １０ ４０ ７ ５ １９２
５ １３３４ ３１０ ６０ １５０ ０ ２９ ２５８ ５５ ２４３ ２３３０ １９ ７８ ４ ７ １５１
６ ４１７ １７２ １４ ２９ ３４ ０ ２４ １７ ４２ ５６０ ３ １２ １ ２ ３３
７ １８１６ ４２７ ５５ １１８ ２６３ １９ ０ １９ １３３ １８５５ ２０ １１３ ７ ９ ２７１
８ ６３７ １１７ １６ ５５ ５５ １８ １２ ０ ２４ ５７２ ５ ２１ ２ １ ４６
９ １３１８ １４７ ２８ ７３ ２３２ ４１ １１９ ３１ ０ ２８１ １０ １０６ ８ １８ ３２７
１０ ５６８６ ８２０ １４４ ３４５ ２３４１ ５６９ １７５１ ６１６ ２５８ ０ １３９ １２０７ ７２ ９４ ２６２８
１１ ２１９ ２２ ４ ８ １７ ５ １７ ５ １２ １６５ ０ １８ ３ ２ ６８
１２ １３０１ １６７ ２７ ４１ ９１ １３ １０８ ２８ １１６ １２３３ １７ ０ １５ ２０ ４８８
１３ ２４４ ３０ ３ ７ ５ １ ６ ２ ８ ７２ ３ １２ ０ １ １６０
１４ ２２３ ２２ ３ ５ ７ ２ ７ １ ２１ ９２ ３ ２０ ２ ０ ３１０
１５ ４９４８ ４７０ ８１ １８４ １６３ ３８ ２７６ ５９ ３７８ ２７７２ ７３ ５１１ １６８ ３０１ ０

３　高铁客流成分分析

学者刘琦对沪宁线铁路客运需求作了问卷调查，分析旅

客选择铁路旅行的主要因素，调查结果［１５］见表４。
表４　沪宁线铁路客运问卷调查结果分析（百分比）

Ｔａｂｌｅ４　ＴｈｅｓｕｒｖｅｙｒｅｓｕｌｔｓｏｆＳｈａｎｇｈａｉＮａｎｊｉｎｇｒａｉｌｗａｙｌｉｎｅｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ
（ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ）

项目 安全 准时
速度
快

票价
便宜

方便 舒适
无其他
运输方式

服务
态度好

重要程度 ２１．４２０．４１７．２１１．４１１．３ ９．４ ６．６ ２．７

从调查结果我们可以看到普通铁路与高速铁路客运需

求的不同，普通铁路运输除了安全、准时等铁路运输共有属

性外，消费者更加看重的是出行的票价成本，而对于服务质

量要求较低，相对于高铁运输的两大类客流来说，票价对于

普通列车客流影响更显著，票价低对于普通旅客有更大的吸

引力，而对于高速铁路客流的影响相对较弱，尤其是对于一

等座客流。二等座客流对票价的要求不如普通列车客流高，

会在旅行距离与票价之间权衡，取心里最优出行方式。综上

所述，高铁客运面对的主要消费群体属于高端消费群体，其

对服务的要求要高于对票价的要求，其中一等座票的客流更

加明显。

学者张蕾［３］对武广高铁的客流进行了问卷调查，结果显

示高铁客流主要包含出差流，占到３１９％，其次是探亲流，占
２２０％，上学和旅游的客流次之，务工流较少。就职业构成
来说，其中企业员工、事业单位人员、个体经营者所占比例最

大，合计超过百分之七十多。公费旅行的旅客占３７％，大部
分旅客是自费出行。出差、探亲和旅游的客流合计占到

６３８％。长沙南站候车的旅客当中月收入２０００元以下的占
３６３％，其中大部分是上学的学生，４０００元以上的占
３２３％。旅客多为中高端消费群体。

将上述两学者的研究成果与本文相结合，可以看到在我

国的铁路运营中，不同消费群体对于出行考虑的因素即敏感

因素是不相同的，铁路部门应该针对不同消费群体实施不同

的运营策略，对目标消费群体进行市场细分，既有线的普通

列车运营面对的消费群体对于价格比较敏感，属于低端消费

群体。而对于我国正在重点建设的高速铁路而言，主要消费

群为高端群体，对于运输服务有更高的要求，高铁运营应该

明确自己的市场定位，以吸引高端消费群体为目标，针对高

端消费群体的敏感因素确定自己的运营策略。
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４　高铁运营服务战略分析

近几年世界各国相继建成的高速铁路的最高运行速度

都在３００ｋｍ／ｈ左右，其中我国部分线路已达到３５０ｋｍ／ｈ，这
是高速铁路的核心竞争优势。在主要优势为短途运输的公

路和主要优势为长途运输的航空之间仍然为铁路特别是高

速铁路留有广阔的发展空间，据日本客运市场的统计资料表

明，新干线铁路运输在运距４００～１０００ｋｍ的范围内，客运市
场占有率在５０％以上，显示了其强大的优势和生命力。在运
距２００～４００ｋｍ和运距１０００～１５００ｋｍ的范围内，分别与公
路和航空互有竞争［１，２］，如图１所示。

图１　旅客出行总时间比较图
Ｆｉｇｕｒｅ１　Ｔｈｅｔｏｔａｌｔｉｍｅｃｈａｒｔｏｆｔｈｅｔｒａｖｅｌｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ

旅客选择交通方式，除考虑速度外，还需综合考虑经济、

安全、舒适性等因素。如果加上安全、舒适及票价等因素，高

速铁路的有利吸引范围还将有所扩展，即使目标速度定为

３００ｋｍ／ｈ，上限也可能在１０００ｋｍ以上［１］。

因此，铁路部门应该充分考虑到二等座票客流对于距离

比较敏感的情况，综合考虑票价及总体收益的前提下，根据

目标收益及预期吸引客流量，合理调整一等座与二等座的比

例及票价与车行公里数，采用灵活的票价机制，提高运营收

益。

采取客运距离、服务频次、价格组合营销模式，完善客运

配套设施，改进服务水平，提高服务质量，提高运行速度，缩

短旅行时间，吸引高端客流，利用自身优势打造客运服务品

牌。

很多学者对现有列车开行方案作了优化研究［１６１９］，为高

铁精益化运营提供了参考。为保证高铁运营收益及吸引足

够的高端客流，应以运营收益最大化及旅客满意度最大化为

目标，优化开行方案，以期在保证高服务水平的情况下，保证

高铁运营留有足够的盈利空间，以便能够实行灵活的价格策

略并结合高铁运输自身的优势，以此来应对运输市场其他运

输工具激烈的价格竞争。

５　结论

高铁精益化的运营模式是迎接“客运时代”到来的必然

要求和选择，如何在运输市场的激烈竞争中仍然保持铁路运

输的主体地位，是铁路运营部门必须思考和应对的问题，出

行的客流是交通运输盈利的主要来源，因此对于出行客流的

行为研究就非常有必要，然而不同的消费群体对于出行选择

交通工具上会有不同的要求，对出行客流市场进行细分，分

析影响其出行选择行为的敏感因素，是制定相关运输服务的

前提，有针对性的选择服务战略，才能使铁路运营以较小的

成本获得较大的利润，同时保持住足够的市场份额，在运输

市场中占有一席之地，也是本文的主要研究内容。
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