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本文通过对福厦经济走廊客运市场进行分析，并结合企业的实际情况和交通

工具自身技术特性，提出了“新时速” 城际列车的营销策略,以期为福厦高速铁
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路客运公司提供参考。 

全文共分四章。 

第一章介绍中国铁路旅客运输的基本情况，从现状、发展方向和规划三方面

作了阐述。 

第二章简要介绍了福厦高速铁路的基本概况，从重要意义、沿线的社会经济

特征和客运量预测三方面加以说明。 

第三章从旅客自身因素和交通工具的技术经济特性两方面对旅客出行对交

通工具的选择行为进行分析；对福厦经济走廊的客运市场进行了市场细分和定

位。 

第四章着重从“4P’s”（产品策略、产品定价策略、客票分销渠道策略、产

品促销组合策略）的角度来分析“新时速” 城际列车的营销组合。 
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Abstract 

Abstract 
   The write make analysis and research into the market of Fuzhou-Xiamen 

Economy Zone, and combining with the source of the enterprise and the technical 

characteristic of the conveyance itself, put forward the sales strategy of “NEW speed” 

Inter-city Train. And hoping it can be some reference for the Fuzhou-Xiamen 

High-speed Railway Passenger Transport Corporation. 

   The article is divided into four parts. The first chapter reviews the situation of 

passenger transport in railway in China. Elaborating the subject from three parts: the 

current situation; the development direction and the development frame. The second 

part reviews the basic situation of Fuzhou-Xiamen high-speed Train. Elaborating it 

from: the importance; the economic characteristic along the railway, and the 

forecasting amount of passenger transport. The third part analyzes the passengers 

behaviors in choosing the transportation tools from the factor of passengers 

themselves and the technical economic characteristic of the conveyance; subdividing 

the market of passenger transport in the Fuzhou-Xiamen Economy zone and orienting 

it. 

   In the fourth chapter, the writer explains the sales promotion mode of “New 

speed” Train from the 4p’s perspective (Product, Price, Place, Promotion) 
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前  言 

1

前  言 

福厦高速铁路已经破土动工，预计 2009 年建成通车，该线途经福州、

莆田、泉州、厦门四大城市，建成后对福建省的经济发展将发挥巨大的作用。

福厦高速铁路通车后，福厦新时速客运公司就面临着如何适应通道内旅客运

输的发展需要，如何面对高速公路的竞争，以及如何在客运市场上占有较大

的份额，这样一个又一个重要而又迫在眉睫的课题。 

我国铁路系统长期处于计划经济的管理和运作模式之中，改革开放二十

多年来，虽然铁路旅客运输得到了长足的进步和发展，无论从设备条件的改

善还是从运输管理的方法和手段上比起计划经济年代来都有了明显的改观，

目前已初步能够满足旅客出行的基本需求。但是我国铁路高度集中、统一指

挥、大联动协同动作的行业特征和具有社会基础设施的功能特点，决定了铁

路市场化改革进程是一个渐进的过程，也决定了先进的现代市场营销理念是

一个渐进的认知和逐步接受的过程。随着客运市场竞争的加剧，市场化改革

的深入，思想观念的转变，铁路也逐步开始重视市场营销工作。目前铁路已

经在组织营销队伍、建立营销机制、强化营销手段等方面做了些工作，同时

还通过采取开行多种形式的精品列车，提高旅客列车舒适度，畅通售票渠道，

抓好优质服务工作等方面的措施，来提升客运服务质量。 

笔者通过对福厦经济走廊客运市场的分析，提出了“新时速” 城际列

车的营销策略，力争从中能获得一些有益而实用的结论，以期为福厦新时速

客运公司提供参考。 

 

 

 

 

第一章  中国铁路旅客运输的概况 

第一章  中国铁路旅客运输的概况 

铁路，是我国旅客运输的主要形式之一，对中国各地区经济的发展，起

着举足轻重的作用。我国幅员广阔，东西和南北跨度分别达 5400 公里和 5200

公里，人口数量众多、分布广，区域经济发展不平衡，产业布局与资源分布

极为不对称等特点形成了高强度的区域间客货流量，决定了区域干线交通运

输网络在综合运输网络中的重要性。改革开放以来，我国铁路的发展取得了

显著成绩，铁路建设速度加快，路网规模扩大，运输能力有较大增强，为国

民经济持续快速健康发展做出了积极的贡献。但随着交通领域竞争的日益加

剧，旅客对客运服务提出了更高的要求，下面我们从我国铁路旅客运输的现

状、发展方向和发展规划三个方面来阐述本章内容。 

第一节  中国铁路旅客运输的现状 

经过多年建设，铁路运输能力紧张问题在一定程度上有所缓解，但一些

主要运 通 的运 分 铁 的 要 提高运
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型商贸经营者所占比例很大，它们对交通费用的承受能力都相对有限。铁路

旅客运输价格较低，在中长途旅客运输以及在大流量的城际旅客运输中担负

着主干运输任务。 

在超过 1000 公里的长途客流中，铁路承担的份额约占 67％，其余主要

是民航承担，公路所占的比例很小；100～1000 公里的中程客流中，铁路承

担的份额超过 90％；短途客流铁路承担的比例约为 2.5％。
2
同时，根据对

全国 32 个主要城市调查，在全国主要城市直达客流中，铁路所占份额为

63.56％，航空为 19.26％，公路为 17.18％；其中，运距在 400～1200 公里

范围内，铁路所占市场份额最大，约为 72.6％；1200～2400 公里的为 59.2

％；大于 2400 公里的铁路市场份额为 50.2％，小于 400 公里的为 61.4％。 

二、铁路的市场份额下降，增长缓慢 

我国自改革开放以来，为适应国民经济与社会发展，消除交通运输“瓶

颈”的严重制约，国家采取了一系列重大举措，增加投入并加大政策支持的

力度，推进了交通运输的改革与发展，通过高速公路建设、民航运输发展，

使长期困扰我国经济发展的交通运输落后被动的局面初步扭转，综合交通发

展取得显著成绩。同时社会经济发展对交通工具的速度要求日益提高，客观

上旅客需要更快捷、更方便的交通工具,社会客流在各种交通方式间的分配

趋势表明客流正在向着速度高的交通工具转移。 

由于铁路运输能力紧张，不能满足国民经济发展的需要，铁路发展的首

要任务是提高运输能力，保证货物运输，提高客运速度的问题被置于次要地

位。以往作为主要客运交通工具的铁路不能相应提高客运综合服务水平（主

要反映在方便与快速方面），不适应市场经济的需要。在一些中短距离交通

走廊上，随着高速公路的迅猛发展，铁路客运的市场份额减少，客流不断流

失，在长距离客运方面，相当数量的旅客转向航空，铁路客运市场占有率不

断下降。 

1980 年以来，铁路的客运市场占有率在持续下降。1980 年全国铁路、

公路、航空客运量市场份额分别为 27.0：65.2：0.1，1994 年全国铁路、公

路、航空客运量市场份额分别为 10：87.3：0.37，2004 年全国铁路、公路、

                                                        
2 资料来源：罗仁坚:“论铁路在综合运输体系中的地位与作用”，《综合运输》；2004 年第七期，本

段以下数据来源同此。     

第一章  中国铁路旅客运输的概况 

航空客运量市场份额分别为 6.3：92：0.7,铁路客运市场份额与 1980 年相比下

降 20.7 个百分点，铁路的旅客周转量所占比重也在下降，由 60.6%降为 35%。
3
与

此相反，公路、航空客运量市场份额则分别上升 26.8 和 0.6 个百分点。公

路旅客周转量所占比重由 32%上升为 53.7%，民航旅客周转量所占比重由

1.7%上升为 10.9%，公路的基础性作用日益显现。 

此外，铁路的市场份额增速缓慢。2004 年全国旅客发送 176.19 亿人, 比

1994年的 109.29亿人增长 66.9亿人,增长率为 61.21%,年均增长 6.12%。 相

比之下，铁路旅客发送 11.1 亿人，比 1994 年的 10.87 亿人增长 0.23 亿人,

增长 2.12%,年均增长 0.21%,远低于全国平均增长速度。而同口径比较，公

路年均增长 6.99%,略高于全国平均增长水平,可是航空客流量的年均增长率

却高达 20.53%。航空客流量的增长一直明显高于全国社会客流量的增长，

说明客运交通的高速化是社会发展的必然趋势。 

三、五次既有线提速极大增强铁路的竞争力 

铁 经过 1997 1998 2000 2001 和 2004 年的 大 提速 客
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站不停，点到点运输。其中北京至上海、哈尔滨等 11 对直达特快列车首次

全列编挂软席车。提速还给铁路提供了改进软硬件环境的良机，在服务硬件

方面，新增 338 辆庞巴迪和 520 辆 25T 型客车，不仅运行速度快，而且在内

部服务设施上有了更多人性化的设计：宽大的玻璃窗视野开阔，缓解了车内

空间狭小造成的局促感；软卧房间设有温度、灯光明暗和声音调节；车内门

改为推拉式、门边加包了软质边条；部分客车使用了集便器，有效地保护了

旅客健康和铁路沿线环境。 

四、客货共线的运输模式阻碍旅客运输质量的进一步提高    

目前我国铁路运输能力还远远不能满足运输市场的需要。全国每天有约 28

万辆的装车要求，最高达到 30 万辆，而铁路装车满足率只有 35％左右。
6
我国

资源主要分布在北部和中西部地区，而加工业主要集中在东部和南部沿海地

区，形成资源向东、南部流动，东部、南部的工业产品向西部、北部输送的

货运格局。全国煤炭运输量的 75%，矿石的 66%，钢铁的 62%，粮食的 56%

是由铁路运输的，客货争能的矛盾突出。但是进一步提高运输能力受到客货

共线模式的制约。连接我国南北、东西的京沪、京广、京哈、陇海（徐州至

西安）、沪杭、浙赣六大繁忙干线线路总长 7177 公里，占国家铁路的13.6% ；

完成旅客周转量占国家铁路的 56.7% ；完成货物周转量占国家铁路的

37.0%；运输密度为全国铁路平均值的 3.1 倍，是俄罗斯的 5 倍、日本的 6

倍、美国的 7 倍、德国的 22 倍，运输能力处于饱和状态。  

客运高速与货运重载相冲突。按照一般运输规律，客运发展方向是高速，

货运发展方向是重载。客运列车速度快、密度大、编组小，货运列车重装载、

大编组、大宗货物直达运输。在客货混跑的同一条线路上，既要高速，又要

重载，还要加大行车密度，客观上是很难做到的。高速和重载对线路基础的

技术要求不尽相同，如对轨道、道岔的配置和线路曲线半径、桥梁设计、到

发列车线路有效长度等都有不同区分，有些还相互矛盾。如果在同一条线路

上既进行提速改造，又进行重载改造，成本很高，效果有限，造成投资浪费，

并加大日常运营维护成本。 

提升运输质量受到制约。随着经济社会发展和人民生活水平提高，旅客对运

                                                        
6 资料来源：刘志军，“用科学发展观指导铁路跨越式发展”，《人民日报》，2004 年 10 月。本段以

下数据来源同此。  

第一章  中国铁路旅客运输的概况 

输快捷舒适、经济便利、安全正点等方面的质量要求越来越高。速度和密度是

衡量客运交通质量的重要指标，客货共线对此有很大制约，繁忙干线不同等

级列车混跑，既要开特快旅客列车，又要开普通旅客列车，还要开大量低速

重载货运列车，特快列车最高时速已经达到 140 -160 公里，而货车最高时

速不足 80 公里，同一线路上行驶的客货列车由于速度差距大而互相干扰，

客车因线路不畅难以提高速度，直接影响运输质量，好比高速公路上既跑汽

车又跑牛车，互相干扰、互相制约，根本无法满足客货运输的数量和质量需

求。 

第二节  中国铁路旅客运输的发展方向 

我国铁路旅客运输的发展方向是实现客运的高速化和城际交通的公交

化，客货分线运输模式是解决繁忙干线能力问题的有效途径。下文从三个方

面加以论述。 

一、修建平行干线，实现客货分线运输
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环渤海经济圈的铁路仅为双线，能力已经饱和。要实现中国铁路运输能力的快速

扩充，必须加快新线建设，增加路网规模总量，完善路网结构，提高路网质量。

繁忙干线如京沪、京广、京哈、陇海、浙赣等主要干线，沿线人口众多，城市密

集，经济发达，客货运输需求旺盛，运能与运量的矛盾极为突出。解决这些干线

运输能力紧张问题的根本措施，是发展四线或多线，实现客货分线，使其真正成

为大能力通道，从根本上改变主要通道能力紧张状况。通过新线建设、既有线提

速改造和建设高速铁路，形成覆盖全国的快速客运网络，彻底改变铁路制约国民

经济和社会发展的被动局面，最终目标是实现人便其行，货畅其流。 

二、建设客运专线，实现客运高速化 

铁路要在旅客运输中发挥主导作用，必须要改善服务质量，首要任务是

提高旅行速度。客运高速化代表了铁路旅客运输的发展方向，也是一个国家

经济发展到一定水平后对旅客运输的必然要求，更是国家综合实力和工业技

术水平的体现。 

开发建设高速客运专线系统（时速 200 公里/小时以上），是实现客运高

速化的发展方向。高速客运专线系统主要特征可用下面几个概括：即高标准

设计、高起点建设、高速度运行、高信息化管理和高舒适度乘坐。从交通运

输领域的角度看，它对国家整个交通运输体系的规划和长期发展，对交通技

术进步，对公众出行条件的改善等都具有重大的影响。 

目前高速客运专线系统列车实验速度的世界记录是法国在 1990 年“大

西洋 TGV”列车以 515.3 公里/小时的实验速度创造的。
8
2003 年我国在新建

成的秦皇岛至沈阳客运专线上的列车实验速度达到 321 公里/小时，距世界

先进水平仍有相当差距。在实际运营中，德国、日本的高速列车时速在 250

公里左右，巴黎至伦敦高速列车的行车速度，在法国境内时速达到 300 公里。

在高速磁浮交通技术方面，日本保持着载人运行试验速度的纪录，每小时

552 公里（1999 年 4 月 14 日）。 

目前世界上运行时速在 200 公里以上的新建的高速客运专线营业里程

约 4400 公里，若包括运行时速 200 公里的线路，总营业里程已超过 15000

                                                        
8 资料来源：易建科技网，《高速铁路综述》，2005 年 2 月 19 日。本段以下数据来源同此。  

第一章  中国铁路旅客运输的概况 

公里，日本高速客运专线铁路里程接近 2000 公里，是世界第一。
9
在法国，

从 1971 年法国政府批准修建 TGV 东南线(巴黎至里昂，全长 417 公里，其中

新建高速铁路线 389 公里)开始，到 1997 年 12 月连接巴黎、布鲁塞尔、科

隆、阿姆斯特丹，以四个城市字首命名的 TGV—PBKA 高速列车开始投入运行。

TGV 高速列车的通行范围已达 5921 公里（高速铁路线 1282 公里），约占法

国铁路网的 18％，覆盖大半个法国。（法国在修建高速铁路之初，确定 TGV

高速列车可下高速线、上既有线运行的运输组织模式） 

 

“欧洲之星”以 12200 千瓦的动力

载客 766 人，时速达 300 公里。 

 

“TGV 大西洋”号有 485 个座位，

时速超过 300 公里，1990 年的时

速 515
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城际列车的英文为 Inter-City，简称 IC，指连接城市间的快速列车，

具有高速度、高密度、大运量的特点，最小行车间隔可达三分钟，列车密度

可达每小时 20 列，列车定员可达 1600 ～ 1800 人 / 列，理论上每小时

最大输运能力可达 2 × 32000 ～ 2 × 36000 人，能够实现大量、快速和

高密度运输，适用于经济发展水平较高、人流密度大、城市集中的经济走廊

地带。如日本的东京、横滨、名古屋、大阪等大城市在内的东海道地区是富裕

程度极高的城市带，在东海道和山阳新干线通车运营后的十年中，旅客周转

量增长 12.7 倍，单向客流量由日均 500 人增加到 67916 人。
10
相对较低的旅

行费用和相当高的旅行速度，使高速铁路吸引和诱发了大量客流，客运量年

均递增 30%，而相应交通走廊不同航线的航空运量却年递减 20%～80%。新干

线公司仅仅用了 8 年时间就全部收回投资，表现出很好的收益性。 

我国的京津塘地区、长江三角洲，珠江三角洲、闽南金三角地区有条件

实现城际交通公交化，但目前只有广州和深圳间开行的城际列车实现公交

化。  

四、交通政策引导客流向节能环保的交通方式转移 

“十一五规划”强调可持续发展，强调人与自然的和谐，提出构建和谐

社会、节约型社会。交通运输对经济的发展具有很强的基础性、先导性作用。

我国人口众多，人均占有资源水平低，合理地规划和构建与我国国情和资源

禀赋相适应的综合运输体系，是节约资源、实现交通运输可持续发展以及经

济可持续发展的前提，政策的正确引导是该方略得以实施的保证。世界发达

国家私人小汽车的极度发展所带来的交通拥堵、交通事故、环境污染等负面

问题值得我们借鉴。高速客运专线是占地少、能耗少、环境污染小的大容量

交通系统，因此从我国资源有限的具体国情出发，从保护人类生存环境的角

度出发，社会必将以适当的方式引导客运需求向高速铁路转移。 

第三节  中国铁路旅客运输暨路网发展规划 

国家《中长期铁路网规划》于 2004 年经国务院审议通过，这也是国务院通

过的第一个行业中长期规划。 
                                                        
10 资料来源：刘万明著：《高速铁路主要技术经济问题研究》，西南交通大学出版社，2003 年 6 月。

本段以下数据来源同此。  

第一章  中国铁路旅客运输的概况 

发展目标为：到 2020 年，全国铁路营业里程达到 10 万公里，主要繁忙干线

实现客货分线，复线率和电气化率均达到 50％，运输能力满足国民经济和社会

发展需要，主要技术装备达到或接近国际先进水平。2010 年阶段目标是：到

2010 年，铁路网营业里程达到 8.5 万公里左右，其中客运专线约 5000 公里，

复线 3.5 万公里，电气化线路 3.5 万公里。 

一、修建客运专线 

建设客运专线 1.2 万公里以上，客车速度目标值达到每小时 200 公里

及以上。具体建设内容： 

1、“四纵”客运专线：⑴北京～上海客运专线，贯通京津至长江三角

洲东部沿海经济发达地区；⑵北京～武汉～广州～深圳客运专线，连接华北

和华南地区；⑶北京～沈阳～哈尔滨(大连)客运专线，连接东北和关内地区；

⑷杭州～宁波～福州～深圳客运专线，连接长江、珠江三角洲和东南沿海地

区。 

2 “ ”客运 ： 州 州 州客运 和
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格里拉、永州～玉林和茂名、合浦～河唇、西安～平凉、柳州～肇庆、桑根

达来～张家口、准格尔～呼和浩特、集宁～张家口等西部区内铁路，完善西

部地区铁路网络； 

6、新建铜陵～九江、九江～景德镇～衢州、赣州～韶关、龙岩～厦门、

湖州～嘉兴～乍浦、金华～台州及东北东边道等铁路，完善东中部铁路网络。 

三、提高既有线能力 

规划既有线增建二线 1.3 万公里，既有线电气化改造 1.6 万公里： 

1、在建设客运专线的基础上，对既有线进行扩能改造，在大同(含蒙西

地区)、神府、太原(含晋南地区)、晋东南、陕西、贵州、河南、兖州、两淮、

黑龙江东部等十个煤炭外运基地，形成大能力煤运通道。近期要优先考虑大

秦线扩能、北同蒲改造、黄骅至大家洼铁路建设和石太线扩能，实现客货分

运，加大煤炭外运能力。 

2、结合客运专线的建设，对既有京哈、京沪、京九、京广、陆桥、沪汉

蓉和沪昆等七条主要干线进行复线建设和电气化改造。 

3、以北京、上海、广州、武汉、成都、西安枢纽为重点，调整编组站，

改造客运站，建设机车车辆检修基地，完善枢纽结构，使铁路点线能力协调

发展。

第二章  福厦高速铁路的基本概况 

第二章  福厦高速铁路的基本概况 

    本章从福厦高速铁路线路概况、沿线社会经济特征和客运量预测三个方

面介绍福厦高速铁路的基本概况。 

第一节  福厦高速铁路线路概况 

福厦线位于我国东部沿海的福建省境内，台湾海峡西岸。线路北起福建

省会福州市，经福清、莆田、泉州、晋江，南达著名的“世界花园城市”--

厦门市，线路全长 276 公里，设计时速 200 公里/小时，预留 250 公里/小时

条件，为国家一级干线。该线北接既有铁路外（洋）福（州）线和即将修建

的温（州）福（州）线、向（塘）福（州）线，南连既有铁路鹰（潭）厦（门）

线，与规划中的漳（州）潮（州）汕（头）线、龙（岩）厦（门）深（圳）

线相衔接。福厦铁路的建设是完善福建省铁路网布局，形成福厦综合运输通

道的需要，有利于改善交通和投资环境，对促进沿海资源的开发，闽东南经

济 经济的 具 大的
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需求最集中地区，2004 年福、莆、泉、厦 4 市客运量和客运周转量均约占

全省 60％。 

二、经济发展水平极具活力。福厦吸引区是福建省重要的加工贸易中心

和投资中心，已形成以机械、电力、电子、化工、轻纺、建材、食品等为支

柱的综合性现代化工业体系，工业化程度高，第一、二、三产业比重为 7.4：

52.0：40.6。2004 年工业总产值 5128.2 亿,占全省 79.7%，外贸进出口总额

占 87.4%，GDP4343.6 亿元，占全省的 71.8%，人均 GDP22682 元，为全省的

1.32 倍。  

三、旅游资源丰富。福厦铁路沿线旅游资源丰富，有著名的鼓山、灵石

国家森林公园、湄洲岛旅游度假区、九鲤湖、清源山、清净寺、开元寺、龙

山寺、南普陀寺、集美鳌园、鼓浪屿等众多国家级、省级名胜，发展旅游业

的条件十分优越。2004 年，全省旅游总收入 550.74 亿元(其中国际旅游外

汇收入 10.651 亿美元)，接待国内外游客 4815.90 万人(其中福厦铁路沿线

接待国内外游客占全省 65.8％)。 

四、交通运输便利。沿线公路网发达，现有福厦高速公路和 G324 等三

条国道和八条省道纵横向相连；沿线水运发达，初步形成以福州、厦门、泉

州、莆田四港口为枢纽的海上运输网络。2004 年沿线港口货物吞吐量 14130

万吨，占全省海港吞吐量的 90%；福州、厦门、泉州均有机场，2004 年沿线

航空客运吞吐量近 1000 万人次。 

五、收入和消费水平较高。2004 年福、莆、泉、厦 4 市在岗职工年均

工资 16426 元，城镇居民平均可支配收入 12244 元分别高于福建省 15603 元、

11175 元的平均水平。 

 表 2—1  福厦沿线地区收入水平 

项目 
在职职工人

数(万人) 

平均工资

(元) 

居民人数

(万人) 

人均收入

(元) 

福州 78.7 16586 214.2 11436 

莆田 24.7 12654 58.4 10350 

泉州 88.2 14463 189 12699 

厦门 61.7 20539 91 14443 

总计 253.3 16426 552.6 12244 
资料来源: 省统计局，《福建省统计年鉴 2005》,2005 年 9 月。 

第三节  福厦高速铁路客运量预测 

第二章  福厦高速铁路的基本概况 

福厦交通走廊现有公路（高速公路和 G324 国道）、航空两种交通运输方

式。民航运输福州至厦门已无直达航班，福厦间公路运输承担了通道主要客

运量。福厦铁路客运量主要考虑铁路转移通道公路运量（含诱增运量）和既

有铁路网长途运输分流运量。 

根据铁道部第二勘察设计院 O-D（Origin-Destination）调查、观测和

统计分析，2003 年福厦通道客运基数大，客运量增长快，特别是靠近福州、

泉州、厦门三中心城市的断面客流量大，其中福州镜洋调查点日均客流量

158704 人；泉州洛阳调查点日均客流量 108395 人；厦门马巷调查点日均客

流量 128746 人，预测这些点的年增速分别达 13.1％、8.5％、13.3％。
12
 

2003 年福厦间客流滚动为 186340 人/日，占通道客流量的 61%，是通道

客流的主体；福厦间与区外的客流流动为 100672 人/日，占通道客流的

32.9%；过境客流 18876 人/日，占过境客流的 6.1%。福州与厦门两中心城

市间的往返流量达 7241 人/日，距离在 100—200 公里的客流流动主要表现

为在地市级间的往返客流，福州至莆田 20699 人/日，其次福州至泉州 9018
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第三章  消费者购买行为分析暨市场细分和定位 

对一个从事旅客运输服务的企业而言，必须对旅客选择交通工具的行为

有清晰的认识，明确旅客选择行为的一些影响因素和习惯模式。在此基础上

上，企业还需对相应的客运市场做出进一步的市场细分，明确企业的目标市

场和品牌定位，才能为下一步确定企业提供什么样的客运产品和服务打下良

好的市场基础。本章分以下三节进行论述。 

第一节  消费者购买行为分析 

消费者购买行为（consumer buying behavior）指最终消费者为个人和

家庭消费而购买商品及服务的行为。本文可理解为旅客对交通工具的选择。

交通走廊内的经济和社会活动产生了人员流动的客观需求，旅客选择交通工

具的行为涉及面很广，内容错综复杂，影响因素多。本节引入时间价值概念，

利用出行的时间价值来分析旅客的选择行为。 

一、旅客选择交通工具行为的影响因素 

各种交通工具的技术经济特性是影响旅客选择交通工具的因素之一，如

快速性、安全性、舒适性、方便性及可靠性等。就是说，不同的旅客个体对

交通工具各属性的目标值将赋予不同的权重，即使是同一个旅客，在进行不

同性质的出行时，对交通工具各属性的目标值也将赋予不同的权重。交通工

具的舒适性、速度快慢、方便性、准时性（影响旅行计划实现的可靠性）及

安全性等是旅客进行交通工具决策时要考虑的因素。 

另一方面，旅客的自身因素也影响着其对交通工具选择： 

1、旅客的收入水平：经济收入低的旅客选择票价较低的交通工具。 

 

表 3—1    旅客收入统计表 

                                                    单位:% 

        月 均

收入交通方式 
<500

元 

500～

1500 元 

1501～

3000 元 

>3000

元 
小计 

铁路 20.93 58.14 13.95 6.98 100.00

公路 10.60 40.69 30.95 17.76 100.00

第三章  消费者购买行为分析暨市场细分和定位 

民航 9.52 9.52 33.33 47.63 100.00

资料来源：铁路第二勘察设计院，《新建铁路福州至厦门线可行性研究》，2004 年 2 月。
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2、旅客的身体状况：有晕车反应，飞机不适症的旅客选择火车。 

3、旅客的旅费来源：公费出差人员会按“允许的支出标准”选择最快最舒

适的交通工具。 

4、旅客的兴趣：喜欢自驾出行。 

5、旅客的旅行目的：公务、商务、旅游出行的旅客通常选择安全、快速、

舒适、准时的交通工具。 

 

表 3—2    旅行目的构成表 

                                                     单位:% 

 

旅行目

的 

交通方

式  

公差 经商 做工 旅游 探亲 其它 
小

计 

铁

路 
31.63 6.98 16.28 6.98 35.81 2.32 100

公

路 
33.42 15.38 11.41 4.51 25.99 9.29 100

民

航 
52.38 19.05 0.00 9.52 19.05 0.00 100

资料来源：铁路第二勘察设计院，《新建铁路福州至厦门线可行性研究》，2004 年 2 月。 

6、旅客的旅程：通常长途旅客更注重舒适性与经济性，短途旅客更注重方

便性和准时性。 

 

表 3—3  旅行距离对交通工具技术经济特性的选择比例表 

                                                单位:公里、% 

距离

（公里） 

安全

好 

费用

低 
舒适

速度

快 
直达 小计 

<100 69.01 9.86 1.41 11.27 8.45 100.00

101～ 75.15 1.77 2.37 12.43 8.28 100.00 

第三章  消费者购买行为分析暨市场细分和定位 

200 

201～

300 
73.75 2.50 0.00 13.75 10.00 100.00 

301～

500 
80.00 0.00 2.22 6.67 11.11 100.00 

>500 85.96 5.26 1.76 5.26 1.76 100.00 

资料来源：铁路第二勘察设计院，《新建铁路福州至厦门线可行性研究》，2004 年 2 月。 

 

7、旅客的自我观念：环保主义者通常会选择较环保的交通工具。 

总之，旅客选择运输工具的过程，实际上是一个多目标属性决策问题，

即各种交通工具（火车、汽车、飞机）为备选方案，旅客对各方案的速度、

安全、准时、经济、舒适及方便等有关属性进行权衡，并结合自身的经济条

件（如收入水平）和出行的性质（如距离远近）等，从中选定旅行交通工具。 

二、旅客的时间价值 
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一般说来，经济越发达，人的劳动生产率越高，时间价值越高；工作出行的

时间价值高于闲暇旅行；因私出行的时间价值低于公务出行。个人收入水平

决定因私出行的时间价值；人均国民收入，劳动生产率经济指标决定公务出

行的时间价值。同一个人，在因私与因公、出行目的紧急与否等情况下对交

通工具的时间节省的支付意愿也是不同的。下面的分析表明时间价值可涵盖

许多影响旅客决策的因素，成为影响旅客决策的主要因素。 

1、经济收入低的旅客选择票价较低、速度较慢的交通工具，是因为这

类旅客不愿意以较高的经济支出去换取节省旅行时间，即这类旅客的时间价

值较低。 

2、人们在工作旅行时选择票价较高、速度较快的交通工具，而在闲暇

旅行时选择票价较低、速度较慢的交通工具。这是因为旅客在工作时间能创

造较高的经济价值（如市场调研人员尽快到达目的地可以抓住商机而创造经

济价值），因此愿意以较高的经济支出去换取节省乘车时间，此时旅客的时

间价值较高。反之，闲暇旅行不创造经济价值，故时间价值较低。 

3、公费出差人员会按“允许的支出标准”选择最快的交通工具，而该

“允许的支出标准”则是旅行费用的承担者（政府或企业）根据出差公务的

价值而制定的，反映了相应的时间价值。而自费出行者则根据该次出行对自

己的经济价值或其他意义决定该次出行的时间价值。 

三、福厦交通走廊旅客的时间价值 

时间价值可以用单位时间的经济价值来定量描述，它受社会经济发展水

平及社会劳动生产率影响。旅客时间价值一般从劳动价值和旅客收入水平的

角度研究旅客时间价值。常用的方法有产值法和收入法。
14
 

1、产值法。产值法用社会劳动者的人均年劳动价值除以人均年劳动时

间，反映旅客旅行所占用时间的机会成本，即时间被旅行过程消耗而导致社

会劳动者未能从事社会生产而损失的价值。用于反映人均年劳动价值的指标

一般采用人均 GDP 或人均国民收入。该方法实际反映的是社会对旅行时间的

支付愿意,计算工作旅行的时间价值较为合理。 

用产值法计算平均时间价值。在此以人均国民总产值作为反映社会劳动

                                                        
14 资料来源：刘万明著：《高速铁路主要技术经济问题研究》，西南交通大学出版社，2003 年 6 月。 

第三章  消费者购买行为分析暨市场细分和定位 

者劳动价值的指标。2004 年福建省全省人均国民总产值为 17218 元，为全

国平均水平的 163.4%，社会劳动者 1795 万人，占全部人口的 51%左右，
15
人

均年工作时间约为 250天,每天工作 8小时,福建省社会劳动者平均时间价值

为： 

17218/（0.51×250×8）=16.88（元/小时） 

全国社会劳动者平均时间价值为：16.88/163.4%=10.33（元/小时）。 

 

表 3—4    福厦沿线地区的平均时间价值(按产值法计算) 

地  区 福州 莆田 泉州 厦门 福厦地区 

人均 GDP(元) 23444 11112 21260 40147 22682 

时间价值(元/小时) 23.0 10.89 20.79 39.36 22.24 

资料来源：省统计局，《福建省统计年鉴 2005》，2005 年 9 月。 

2、收入法。收入法用旅客的人均年收入除以人均年劳动时间，反映旅

客旅行所占用时间相对于个人的机会成本，即时间被旅行过程消耗而导致旅

客未能工作所引起的收入减少 入法适用于反映用工作收入支付旅费的客
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总计 253.3 16426 8.21 552.6 12244 6.12 
资料来源: 省统计局，《福建省统计年鉴 2005》,2005 年 9 月。 

 

从以上分析可以看出福厦经济走廊旅客的平均时间价值明显高于全国

和福建省平均水平，在交通工具的选择上更加注重快速性、舒适性、方便性。 

第二节  福厦城际列车和快运巴士的技术经济特性比较 

在营销环境分析中，不可缺少对竞争者的分析，企业应充分了解谁是自

己的竞争者，本企业与竞争者的力量对比如何，以及自己和竞争对手在市场

上的地位，各自的优势和缺陷是什么等，以便扬长避短，充分发挥自己的优

势，力争在市场上占据主动地位。 

在福厦经济走廊上，目前提供客运服务并占据主导地位的是以豪华型

大、中巴为主体的汽车快运公司，也是福厦铁路通车后铁路客运公司最主要

的竞争者。由于处在同一交通走廊上，其外部环境大体一致，因此对竞争对

手的分析就显得由为重要了。 

在消费者购买行为分析一节中，我们已经知道交通工具的技术经济特性

是影响旅客选择交通工具的因素之一，因此快运巴士和高速城际列车这两种

交通工具的技术经济特性可以说明其核心产品的服务特征，并在很大程度上

影响旅客对交通工具的选择。下文从安全性、快速性、准时性、便捷性、舒

适性等主要技术经济特性来加以比较。 

一、安全性  

铁路的安全系数明显大于公路交通。2004 年我省安全生产事故 32676

起，死亡 4991 人，其中公路交通事故 24274 起，占总数的 74.3%，死亡 4393

人，占总数的 88%；铁路交通事故 144 起，占总数的 0.4%，死亡 85 人，占

1.7%。
16
高速铁路的安全性更优于常规铁路。从世界高速铁路的实践来看，

铁路的安全性能比较好。高速铁路问世 40 年以来，除德国 2000 年 6 月 3 日

的事故(ICE 高速列车行驶在改建线上发生事故)、日本 2005 年 4 月 25 日的

脱轨事故外，各国高速铁路都未发生过重大行车事故，也没有因事故而引起

人员伤亡，法国的高速铁路 TGV 投入运营以来从未发生过伤亡事故。这是在

                                                        
16 资料来源：省统计局，《福建统计年鉴 2005》，2005 年 9 月 
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各种现代交通运输方式中所罕见的。福厦铁路投入运营后，将采用法国的设

备并引进其经营模式。 

另一方面，公路的交通事故率却始终居高不下，2004 年，全国公安机

关交通管理部门共受理道路交通事故 517889 起，死亡 107077 人，480864

人受伤。
17
其中公路上发生交通事故 309949 起，造成 83085 人死亡，306161

人受伤，分别占总数的 59.8%、77.6%和 63.7%，城市道路上发生道路交通事

故共 207940 起，造成 23992 人死亡、174703 人受伤，分别占总数的 40.2%、

22.4%和 36.3%。高速公路上死亡 6235 人，占总数的 5.8%；城市快速路上死

亡 13009 人，占总数的 12.1%。高速公路上死亡人数比上年上升 18.3%,平均

每万公里死亡 1823 人。 

 

二、快速性 

交通运输业提供的服务是人和物的位移，速度是体现其服务质量的基本

特 以 交通工具时 行时 进行 速 的指
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从上表可以看到，福州厦门两地相距 300 公里左右，乘坐城际列车旅行

比乘坐快运巴士要节省近一半的时间。 

三、准时性 

高速铁路客运是高效的轨道交通系统，不存在运力紧张、超员、行车管

理系统落后等因素，正点率远高于常规火车（2004 年全国旅客列车正点率

95.9％），
18
与地铁相当。以上海地铁为例，2004 年一号线发送旅客 2.3 亿人，

日均 62 万人，最小行车间隔为 3 分钟，全年列车正点率高达 99.6%。
19
可公

路会因为世界交通日益摩托化以及交通事故率较高、恶劣天气影响等因素使

交通堵塞率有所提高，影响准时性。 

随着社会的发展和进步，劳动生产率的提高，工作和生活节奏加快，人

们时间观念逐渐增强，行为的计划性将大大增强，这就要求旅客运输服务提

高准时性。旅客愿意选择准时性高的交通工具，以减小误事的可能性，同时

也可以减少为避免误事而提前出行的时间损失。 

四、舒适性 

高速城际列车通常使用动车组，车厢宽敞明亮，起居洗漱、就餐、入厕、

娱乐活动方便，还配有计算机的连接设备，彩色信息显示屏等设备，舒适度

好于快运巴士。 

五、方便性 

主要从各种交通方式的发车频率来比较，现有的福州厦门间快运大巴是

每二十五分钟一班，计划开行的快速城际列车和高速城际列车每小时各一

列。 

六、经济性 

通常以运输费用来比较，若不考虑旅客在途中的消费，我们可以用票价

来进行比较。以福州至厦门为例，快运巴士的票价是 80 元/人，而城际列车

的票价按现行的铁路运价计算仅为 42 元/人，优势明显。 

                                                        
18
 资料来源：铁道部统计中心，《铁路统计指标手册 2004》，2005 年 6 月。 

19 资料来源：上海申通地铁股份有限公司，《2004 年度地铁一号线运营分析报告》，2005 年 2 月 23 日。 
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七、其他因素分析 

1．铁路具有全天候的优势 

铁路的线路采取全封闭结构，控制系统采取自动化控制，安全可靠而且

基本不受风、雪、雨、雾天气的影响，在一般情况的自然灾害下可以安全运

行。在比较严重的自然灾害和恶劣天气情况下可减速运行，所以是天气不好

时较受旅客欢迎的原因之一。而高速公路对大雾、暴雨、大雪、雷电等恶劣

天气比较敏感，甚至会因此而关闭停运。 

2．铁路具有对环境污染轻的优势 

高速铁路对环境的污染是最低的。现列表比较: 
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表 3—7   交通运输方式对环境的污染影响 

                                            单位:每人公里 

排放物质 汽车 飞机 火车 

CO 1.26 0.51 0.003 

No 0.25 0.7 0.1 

CO2 111 158 28 

SO2 0.03 0.05 0.01 

资料来源:《世界铁路综览》,中国铁道出版社,2001 年 1 月。 

 

3．铁路具有节约能源的优势 

交通运输是对自然资源高度依赖的产业，不同的交通运输方式对能源的

消耗有不同的要求。在目前世界能源短缺的情况下，交通运输业应采取最优

化的能源利用方式，合理地消耗各种资源，使自然资源消耗最少。欧盟对各

种运输工具的能耗是用一个人消耗 1KWh 所能旅行的距离相比较的，高速列

车是 5 公里、小汽车是 1. 7 公里，飞机是 1. 1 公里,
20
由此看来，高速铁路

是最节省能源的。另外，在目前的技术水平下，汽车只能使用石油和柴油作

为能源，而高速铁路是以电力驱动为主，可以使用不同形式的再生能源，如

核能，水能等。 

综上所述：在福厦 300 公里的经济走廊上，高速城际旅客列车以其快速

性、安全性、准时性、舒适性等优点以及具有全天候运营、节约能源、对环

境污染轻等突出的技术经济特征，争夺市场份额，其便捷性略逊快运巴士，

快速性、安全性、准时性、舒适性均优于公路。它是在公路交通占主导地位

的交通体系中介入一种新的客运系统，从大量乘坐汽车的旅客中分流客运

量，是将客流从社会成本和旅行费用相对昂贵的交通工具转移到能耗低、污

染小、安全性好以及其他社会效益较好的交通工具上来。 

第三节  福厦经济走廊客运市场细分和定位 

现代营销的核心可以称为 STP 营销
21
，即细分市场（Segmenting）、选择

目标市场(Targeting)和定位(Positioning)。在福厦经济走廊客运市场上，

由于受许多因素的影响，不同的旅客出行时，对交通工具的选择不同。面对

多样化需求的市场，企业必须从旅客需求的角度对客运市场进行市场的细

                                                        
20
 资料来源：《世界铁路综览》,中国铁道出版社,2001 年 1 月。 

21
 [美]菲利普·科特勒等著，俞利军译：《科特勒市场营销教程》，华夏出版社，2002 年 1 月。 
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分，再结合企业的实际能力和资源进行目标市场的选择和定位。此过程包含

3个步骤，如下图： 

 

   企业目标市场选择过程图22 

 

 

 

 

 

 

 

下面我们从福厦经济走廊客运市场细分、目标市场选择以及城际列车市

场定位几个方面阐述本节内容。 

一、福厦经济走廊客运市场细分 

市场 分, 的 性， 分为 的过

 
市场细分 

 

 
市场定位 选择目标市场 
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