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高铁发展对后现代旅游消费者
行为的影响研究

胡北明 黄欣

  摘要:根据消费者行为理论和交通行为理论,通过收集331份高铁旅游者调查问卷,从旅游决策行为、旅游消

费行为以及旅游时空行为三个维度对旅游消费者行为进行分析,探讨高铁时代背景下后现代旅游消费者行为的演

变特征。研究发现:不同人口学和社会学特征群体在高铁发展下的旅游消费者行为变化具有明显差异;“高铁发

展”这一客观外因,强化了“后现代旅游消费观”这一主观内因,即高铁发展强化了后现代旅游者主张“自由和个性”

的决策行为、“情感化和体验化”和“自由性和符号化”的消费行为、时间“模糊化”和吸引物“普遍化”的时空行为等

特质。
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一 引言

现代旅游业深受后现代主义思潮的影响,产生了后现代旅游及后现代旅游消费观。后现代旅游是对现

代旅游的批判性继承,是一种新的旅游观①。后现代旅游作为一种有生命力的,以体验性、探索性、求知性为

基本诉求的新型旅游方式,欲摆脱时间的限制和空间的束缚,追求一种完全自由的旅游活动状态②。现有研

究表明:后现代旅游反对人类中心主义,主张人与自然和谐共处③;反理性主义,主张以人为本随心所欲的心

态来重构旅游本质④;反对主客二元制,主张游客参与⑤;反对统一的标准,主张自由和个性⑥,在旅游消费上

强调旅游吸引物的普遍化及无差异化⑦。
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现代性带给人的压力感是促使后现代旅游产生的重要动因,但另一方面,旅游的发展离不开现代社会所

提供的便捷的交通,旅游者会因为低效的交通工具改变出游目的地。高铁开通带来的时空压缩效应在一定

程度上释放了旅游者“天性”,为旅游者提供了更多消费可能,降低了游客的旅游交通成本①,扩大了出行范

围②,使其成为了旅游者出行方式的首选③;高铁的快速、安全和高效率改变了旅游者出游观念,旅游者出游

意愿和出游频次增加④,出游时间更加灵活,大多数城市居民外出旅游时间不再局限于节假日,自助游成为

游客新宠⑤,更多短时段游(如周末游)、微旅游成为日常活动行为⑥。高铁催生了大量以购物为出游动机的

一日游⑦,影响了旅游者在旅游目的地的停留时间⑧,在目的地停留住宿的旅游者大幅度减少⑨,改变了旅游

者出行行为规律,如城际高铁使得城市居民跨城行为频发,且这种跨城行为往往与人们的休闲娱乐活动、
商务活动以及探亲访友活动有关。综上分析,高铁开通为后现代旅游的发展提供了可能,或者说高铁开通

强化了后现代旅游这种消费方式。
本研究的目的是探讨高铁发展对后现代旅游消费者行为的影响,通过调查分析高铁开通后旅游消费行

为特征的演变,从后现代主义视角探索高铁发展与后现代旅游消费行为的因果关系。我们认为:旅游消费者

行为的演变是事实和结果,高铁发展是影响旅游消费者行为演变的客观外因,后现代消费思潮的涌现才是导

致结果演变的根本内因。基于交通行为理论探寻这一“外因”与“内因”的某种联系或逻辑关系,从而逆向探

讨高铁时代背景下后现代旅游消费者潜在的旅游动机及需求,为高铁交通规划和旅游产业发展提供科学的

依据和合理的政策建议,为后现代旅游市场培育、区域旅游产品的开发及服务设施的完善提供对策建议。
二 理论框架与研究设计

(一)理论框架

旅游消费者行为指旅游者在一次旅游活动中,从开始产生外出旅游意愿到最终完成旅游这一过程所进

行的一系列选择,也可指旅游者自身的旅游意愿、动机和需求等。旅游消费者行为作为旅游者外出旅游的

直观表现,具有不同的类型和要求,只有准确了解旅游消费者行为,才能准确把握市场需求。消费者行为

理论认为消费者行为由消费者的购买决策过程及消费者的行动两个维度构成。而旅游者对远方的追求,
使其行为具有显著的“异地性”特征,即旅游消费者行为具有明显的时间节律和空间位移的特征。高铁作

为一种新型交通工具,对旅游消费者行为的影响首先表现在对旅游者出行时间和空间特征的影响上。基于

此,本文将旅游消费者行为界定为旅游决策行为、旅游消费行为、旅游时空行为三个维度。旅游决策行为是
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指旅游者的出游意愿和出游频次、出游偏好等;旅游消费行为是指旅游者的旅游消费结构、消费倾向等实际

消费活动;旅游时空行为是指旅游者的出游时间和空间范围等。
消费者行为理论认为,旅游消费者行为受到旅游者自身可自由支配收入、闲暇时间以及消费观念等内在

主观条件的影响,同时还受到旅游中介(如旅游交通、旅游目的地的吸引力)等外在客观因素的影响①。根据

交通行为理论,高铁作为一种新型交通工具,其对旅游消费者行为的影响遵循客观条件驱动下的“感知-态

度-行为”的影响逻辑框架②。高铁作为客观条件下的技术外因,其“时空压缩”效应及“准点高效”、“便捷舒

适”的特点,影响了旅游者的价值感知及出游动机,进而影响旅游者的消费态度,最终带来旅游消费者行为的

改变;同时旅游消费者行为的演变还受到旅游消费者个体特征及消费观念等内在主观因素的影响。
本文以高铁旅游者为研究对象,研究不同人口统计学特征的旅游消费者行为规律,系统分析高铁旅游者

的后现代旅游消费行为特征的演变,基于交通行为理论的影响框架,探讨高铁发展这一客观外因与后现代旅

游消费观这一主观内因的关系,并从旅游消费者行为的演变结果逆向探讨高铁旅游者的出游动机和需求。
本文的研究逻辑思路及理论框架如图1所示。

高铁发展
高铁旅游消费者行为

时空压缩
准点高效
便捷舒适

消费者特征

性别、年龄
受教育程度
职业、收入
出游动机

后现代旅游消费观

旅游决策行为

旅游消费行为

旅游时空行为

反理性主义

反主客二元制

反统一标准

价值感知

图1 高铁背景下旅游消费者行为研究理论框架

(二)研究设计

调查问卷分为两个部分:第一部分是受访者个人信息,由性别、年龄、受教育程度、收入水平、职业、年乘

坐高铁次数、出游目的等调查项组成;第二部分是高铁背景下旅游消费者行为演变,分为旅游决策行为、旅游

消费行为、旅游时空行为三个维度。根据对相关研究成果的梳理③,借鉴王莹④的量测思路,结合实地访谈调

查形成了24个条目的测量题项,并采用李克特5分量表法进行设计,即将每个调查指标区分为“1”完全不同

意、“2”不太同意、“3”一般、“4”比较同意、“5”完全同意,让受访者根据主观判断进行选择。
本文数据在2019年12月至2020年1月间收集,被试所在区主要选择贵州、重庆、四川等地区。采用线

上和实地投放问卷的方法收集数据。线上采用问卷星收集问卷,用滚雪球方式进行数据采集,共获取问卷

165份,其中有效问卷155份;实地调研于2019年12月13-14日在贵阳北站和贵州省安顺黄果树景区开

展,共发放问卷195份,回收190份,其中有效问卷176份。线上和实地总计发放问卷360份,回收336份,
有效问卷331份。对回收的问卷进行整理后,运用SPSS26.0对数据进行处理和分析,主要采用频率频次分
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析、因子分析、信度分析、单因素方差分析等定量分析方法。
三 研究结果分析

(一)受访者基本情况

对受访者的个人信息进行频率频次分析发现:选乘高铁出游的男女比例接近2∶3,女性较多于男性;在
年龄段上,17-45岁的旅游者(人数占比为87.9%)更乐意选乘高铁出行,这说明后现代旅游者趋于年轻化;
在教育程度上,选乘高铁出游的旅游者学历普遍较高,其中本科及以上占78.6%;在职业上,选乘高铁出游

的旅游者大多为工作较为稳定的群体,如企事业管理人员和专业技术人员(教师、会计、律师等)分别占

34.5%和22.1%,人数占比超过一半;月收入3000-8000元的旅游者占比76.7%。总体而言,选乘高铁出

游的旅游者以中青年为主,且具有高收入、高学历特征(见表1)。
表1 样本人口特征统计(N=331)

人口统计特征 测量项 人数 占比% 人口统计特征 测量项 人数 占比%

性别

年龄

学历

男 135 40.8

女 196 59.2

16岁以下(含16岁) 2 0.6

17-24岁(含24岁) 83 25.1

25-45岁(含45岁) 208 62.8

46-64岁(含64岁) 36 10.9

65岁以上 2 0.6

小学 1 0.3

初中 13 3.9

高中及中专 24 7.3

专科 33 10

本科 167 50.5

硕士 72 21.8

博士 21 6.3

职业

月收入

离退休人员 2 0.6

公务员 26 7.9

企事业管理人员 88 26.6

服务销售人员 32 9.7

专业技术人员(教师、律师等) 73 22.1

私营企业主/个体户 15 4.5

学生 60 18.1

工人 7 2.1

农民 1 0.3

其他 27 8.2

2000元以下 60 18.1

2000-2999元 16 4.8

3000-4999元 54 16

5000-7999元 99 29.9

8000元以上 102 30.8

  (二)探索性因子分析

利用SPSS26.0对形成的24个测量题项进行探索性因子分析的适切度检验。首先,计算出KMO统计

量值为0.911,大于0.5的最低标准,P值为0.000,拒绝虚无假设,表明量表适合进行因子分析。然后采用

主成分分析法提取了5个公因子,并采用最大方差正交旋转法对提取的公因子进行旋转①,得到第一次方差

贡献率为62.044%,超过了行为科学研究50%的最低标准。“我一般选择城际出游”、“我一般选择省外出

游”、“双休日或节假日,我会选择在异地进行逛街、购物和娱乐等休闲活动”3项指标的因子载荷低于0.5,说
明3项指标与各个公因子之间的相关性较低,为提高因子分析效用,本研究剔除这3项指标。再次,对剩余

的21个题项进行探索性因子分析,适切性检验结果显示,KMO统计量为0.899,P值为0.000,表示进行因

子分析的效果较好,且第二次方差贡献率为65.155%,说明5个公因子较好地概括了21个指标的含义。为

了验证因子分析效果,对所提取的公因子进行内在信度分析,得到克朗巴哈(Alpha)信度系数为0.899,超过

0.6可接受水平,说明各公因子之间的内部一致性较高。对每个公因子进行内在信度分析,结果显示因子1
-4的信度系数分别为0.894、0.780、0.772、0.718,均超过可接受水平,说明内部一致性较高。
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公因子1的7个指标主要包括受访者旅游意愿、旅游偏好、旅游选择等内容,因此将其命名为旅游决策

行为。公因子2主要由“旅游消费中,餐饮支出占开支的大部分”、“旅游消费中,门票支出占开支的大部分”、
“旅游消费中,购物娱乐占开支的大部分”、“我会更愿意选择旅行社跟团旅游”4个指标组成,在食、住、行、
游、购、娱六大旅游要素中,旅游者在食、游、娱、购拥有更大的自主权,且旅游者对这四项的消费也更能反应

出旅游者的消费偏好和能力,因此将公因子2命名为旅游消费偏好。公因子3主要由“旅游消费中,交通占

开支的大部分”、“旅游消费中,住宿占开支的大部分”、“我的总体旅游消费支出增加”、“在选择旅游目的地时

我会优先考虑高铁沿线地区”4个指标组成,交通和住宿是旅游消费中最基础且必不可少的两大部分,这两

项旅游消费构成了目的地旅游收入的主要收入来源,从这两项消费也可看出旅游者外出旅游的整体旅游品

质以及旅游消费结构,命名为旅游消费结构。旅游消费偏好和旅游消费结构都属于旅游消费行为,代表了旅

游消费行为的不同方面,本文将其合并归纳为旅游消费行为进行分析。公因子4的4个指标主要包含旅游

者出游时间和距离远近的选择,因此将其命名为旅游时空行为。公因子5主要由“一次旅游我在目的地停留

时间更长”、“我会选择长时间(4小时以上)旅途的目的地”两个指标组成,命名为“旅行时间”。但公因子5
的信度系数只有0.591,小于可接受水平(0.6),为了提高准确度,将公因子5排除。因此,调整后的高铁旅

游消费者行为公因子为4个(见表2)。
表2 因子分析数据汇总表

公因子 序号 指标名称 均值 因子载荷 方差贡献率(%) Alpha系数

旅游决策行为

(公因子1)

1 我的出游意愿增强 3.79 0.724

2 我更愿意选择去有高铁的城市旅游 4.04 0.849

3 我增加外出旅游次数 3.83 0.819

4 我更愿意选择家人朋友自助旅游 4.04 0.690

5 我更愿意选择个人自助游 3.58 0.524

6 我在一次旅游过程中会考虑多去几个地方 3.90 0.743

7 我会增加出游预算,安排更多的出行计划 3.81 0.712

22.042 0.894

旅游消费偏好

(公因子2)

8 旅游消费中,餐饮支出占开支的大部分 3.27 0.707

9 旅游消费中,门票支出占开支的大部分 3.26 0.784

10 旅游消费中,购物娱乐占开支的大部分 3.20 0.709

11 我更愿意选择旅行社跟团旅游 2.97 0.654

12.422 0.780

旅游消费结构

(公因子3)

12 旅游消费中,交通占开支的大部分 3.53 0.546

13 旅游消费中,住宿占开支的大部分 3.63 0.716

14 我的总体旅游消费支出增加 3.68 0.635

15 在选择旅游目的地时我优先考虑高铁沿线地区 3.82 0.502

11.341 0.772

旅游时空行为

(公因子4)

16 我一般选择法定节假日出游 3.50 0.693

17 我一般选择带薪休假出游 3.69 0.538

18 我一般选择周六日出游 3.45 0.556

19 小长假我会选择近距离目的地 3.83 0.660

10.113 0.718

总体统计 KMO统计量=0.899;显著性概率=0.000;累计方差贡献率=65.155%;总可信度=0.914

  (三)不同人口学与社会学特征群体分析

旅游者在年龄、性别、经济状况、受教育程度等方面的差异影响旅游诉求,使旅游者的旅游消费行为呈现

出不同的特征,这与后现代主义本身所具有的复合型和多样性相适应。为探究不同人口学和社会学特征群
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体在高铁发展下的旅游消费者行为变化是否具有明显差异,本研究采用方差分析方法进行分析(见表3)。
表3 不同人口学与社会学特征群体的差异分析

消费者特征 F1旅游决策行为均值 F2旅游消费偏好均值 F3旅游消费结构均值 F4旅游时空行为均值

性别
男 3.918 3.219 3.698 3.659

女 3.814 3.143 3.639 3.589

T值 4.686** 2.733* 0.631 0.760

年龄

16岁以下 3.500 3.875 3.625 3.625

17-24岁 3.706 3.223 3.705 3.560

25-45岁 3.890 3.173 3.625 3.656

46-64岁 3.933 3.021 3.813 3.604

65岁以上 2.571 3.250 3.250 2.250

F值 3.873 2.815 1.900 3.132

显著性 0.005** 0.026* 0.045* 0.008**

受教

育程

度 

小学 3.143 3.250 3.500 3.000

初中 3.758 3.692 3.673 3.596

高中及中专 3.863 2.989 3.333 3.562

专科 3.922 3.401 3.772 3.810

本科 3.883 3.157 3.678 3.648

硕士 3.806 3.121 3.677 3.531

博士 3.802 3.011 3.702 3.476

F值 2.371 2.851 2.179 0.906

显著性 0.047* 0.029* 0.037* 0.491

职业

离退休人员 4.571 3.250 3.250 2.250

公务员 3.994 2.875 3.576 3.615

企事业管理人员 3.886 3.235 3.599 3.735

服务销售人员 3.736 3.164 3.601 3.664

专业技术人员 3.843 3.089 3.640 3.544

私营企业主 4.000 2.800 3.616 3.183

学生 3.738 3.658 3.800 3.600

工人 3.612 3.171 3.624 3.500

农民 3.142 3.500 3.000 2.750

其他 4.021 3.398 3.824 3.824

F值 2.070 2.498 2.882 2.296

显著性 0.039* 0.014* 0.022* 0.016*
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月收入

2000元以下 3.397 3.029 3.804 3.616

2000-2999元 3.813 3.343 3.718 3.493

3000-4999元 3.857 3.089 3.533 3.721

5000-7999元 3.937 3.118 3.606 3.345

8000元以上 3.980 3.223 3.691 3.637

F值 1.929 1.585 1.956 2.552

显著性 0.040* 0.674 0.035* 0.023*

出游

目的

1个 3.713 3.243 3.605 3.491

2个 3.911 2.971 3.660 3.586

3个 4.007 3.157 3.789 3.828

4个 4.000 3.153 3.346 3.923

5个 4.442 4.113 4.159 4.159

F值 3.604 5.054 2.680 3.916

显著性 0.003** 0.000*** 0.022* 0.002**

  注:***表示P<0.001,**表示P<0.01,*表示P<0.05。

1.性别对旅游决策行为和旅游消费偏好影响显著

在旅游决策行为和旅游消费行为上,不同性别群体存在显著差异。其中,在旅游决策行为上存在极其显

著差异,旅游消费偏好上存在显著差异。比较均值发现,男性群体比女性群体更易受高铁开通的影响,从而

发生旅游消费行为的变化。

2.年龄对旅游决策和旅游消费行为影响显著

在旅游决策行为、旅游消费偏好、旅游消费结构、旅游时空行为上,不同年龄群体存在显著差异。其中,
在旅游决策行为和旅游时空行为上存在极其显著差异。25-45岁和46-64岁两类群体对旅游决策行为变

化认同度显著高于其他群体,且46-64岁群体对旅游消费结构变化的认同度高于其他群体,由家庭生命周

期①推算,这个年龄群体的旅游者家庭负担较低,且大多已实现经济自由,具有更多的可支配收入进行旅游

消费。25-45岁群体对旅游时空行为变化的认同度显著高于其他群体,一方面,这个年龄阶段群体的家庭

结构较为复杂(婚姻系统形成,与大家庭关系的重组,包括养育下一代和照顾上一代的角色),不太容易进行

远程旅游;另一方面,受到工作的限制导致闲暇时间有限。因此,高铁开通带来的时空压缩效应、旅游空间距

离缩短,使得这个群体对旅游时空行为变化持有高度认同感。反映在后现代旅游消费中的新特点即是旅游

消费主体群的年龄结构发生了变化,中青年所占的比例不断增加,越来越多的中青年为了缓解工作压力寻求

身心放松而外出旅游。

3.受教育程度对旅游时空行为制约减弱,但对其他旅游行为影响显著

除旅游时空行为公因子外,不同受教育程度的群体在旅游决策行为、旅游消费偏好、旅游消费结构3个

公因子上都存在显著差异。但值得注意的是,不同受教育程度的受访者并没有对旅游决策行为及旅游消费

行为变化认同度表现出相关性。从高中到本科学历群体对旅游决策行为变化认同度显著高于其他教育程度

群体,这与现有研究结论不同,可以从心理学和社会学角度分析这一现象。一方面,受教育程度较低的旅游

群体接收相关信息渠道有限,对高铁开通带来的变化感知较弱,不轻易尝试新事物,因此对高铁影响下相关
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①家庭生命周期指的是一个家庭诞生、发展直至消亡的运动过程,它反映了家庭从形成到解体呈循环运动的变化规律。家庭随着家庭组织者

的年龄增长而表现出明显的阶段性,并随着家庭组织者的寿命终止而消亡。主要包括如下几个阶段:从一对夫妻结婚建立家庭生养子女(家
庭形成期,一般为25-35岁)、子女长大就学(家庭成长期,一般为30-55岁)、子女独立和事业发展到巅峰(家庭成熟期,一般为50-65
岁)、夫妻退休到夫妻终老而使家庭消灭(家庭衰老期,一般为60-90岁)。



旅游行为变化认同度较低;另一方面,受教育程度较高的旅游者具有更强的自主性,拥有更为独立的判断能

力,表现出“反理性”的特质和更强的后现代消费性,因此对高铁影响下相关旅游行为变化认同度稍低于中等

教育程度群体。

4.职业对旅游消费者行为影响较为复杂

不同职业群体在4个公因子上均存在显著差异,但从均值可以看出,职业对旅游消费者行为影响较为复

杂。离退休人员、公务员、私营企业主和其他自由职业者对旅游决策行为变化有较高的认同感,工人和农民

对旅游决策行为变化的认同感相对较低。反映高铁开通带来的时空压缩效应虽然缩短了旅游时空距离,但
高铁的高票价在一定程度上“排斥”了一部分群体,说明高铁开通带来的变化对闲暇时间固定且收入稳定的

群体较为敏感,而对只拥有充足闲暇时间的低收入群体影响较小。关于高铁对旅游消费结构的影响变化,公
务员、专业技术人员和私营企业主认同度相对较低,而学生群体则认同度较高,这一现象主要是因为上班族

和私营企业主经济较为独立,消费结构较为合理,相较于学生群体其消费结构支出不易受到外界因素影响。
对于旅游时空行为变化而言,公务员、企事业管理人员以及服务销售人员等上班族的感知更为显著。

5.收入水平对品质旅游的影响降低,与旅游决策行为变化认同度相关

除了旅游消费偏好外,不同收入水平的群体在旅游决策行为、旅游消费结构、旅游时空行为3个公因子

上均达到了显著差异水平。随着生活水平不断提高,消费观念改变,人们趋向追求高品质旅游,收入对旅游

质量的制约逐渐降低;收入水平与旅游决策行为变化认同度呈正相关,收入水平越高的群体对旅游决策行为

变化认同度更高,出游频率越高出游预算越多;收入对旅游时空行为的影响较为复杂,低收入者为了追求高

品质旅游,在经费有限的前提下会选择短途旅行(如周边一日游等)。高铁时代不同收入群体会根据自身的

收入情况对旅游时空行为变化表现出不同程度的认同感。

6.出游动机对旅游消费者行为产生显著影响

本文以游客出游目的个数代表出游动机强弱,不同的出游目的会产生不同的旅游行为①。旅游者选乘

高铁出游所拥有的出游目的越多,其出游动机越强。不同出游动机群体在4个公因子上均达到了显著差异

水平,且在旅游决策行为、旅游消费偏好、旅游时空行为3个公因子上达到了极其显著差异水平。分析其均

值发现,出游动机最强的群体(具有5个出游目的的群体)对旅游者行为变化最为敏感。换言之,高铁时代背

景下,高铁旅游者出游动机越强,对其旅游行为的影响也就越大。
(四)后现代旅游消费者行为特征演变分析

本文的高铁旅游消费者行为的三个不同维度可以由旅游决策行为、旅游消费偏好、旅游消费结构、旅游

时空行为四个公因子加以体现。结合后现代主义思潮分析高铁时代旅游消费者行为后现代特征可得出以下

结论。

1.高铁发展强化了后现代旅游者主张的“自由和个性”旅游决策行为特质,主要表现在高铁旅游城市成

为新选择,自助游更为普遍

旅游决策行为公因子方差贡献率达到22.042%(见表2),为变化最为显著的公因子。从7个指标均值

可以看出受访者对其认同度普遍较高,如指标2(“我更愿意选择去有高铁的城市旅游”)和指标4(“我更愿意

选择家人朋友自助旅游”)的均值均达到了4.04,说明旅游目的地发展依赖于服务大众的基础设施建设,高铁

带来的时空压缩效应缩短了时间和空间上的距离,冲击了传统旅游方式,旅游者在选择旅游目的地时更青睐

于高铁旅游城市,不再依赖于旅行社参团出行,更喜欢采取自助出游的方式与家人朋友一起旅游,追求更高

的旅游品质。这些现象体现了后现代旅游消费的主动化,后现代旅游消费者不喜欢依靠旅行社,拒绝被动接

受,乐于自己计划设计旅游线路、安排旅游活动,体现其个性;且后现代旅游消费者追求身心愉悦和自由,希
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望掌握旅游消费的自主权①。与指标4(“我更愿意选择家人朋友自助旅游”)相比,指标5(“我更愿意选择个

人自助游”)的均值得分和因子载荷都较低,说明虽然高铁成为了旅游者更为舒适、便捷的旅行方式,但多数

旅游者仍会选择结伴出行,这与后现代旅游消费者心理相符。

2.高铁发展强化了后现代旅游消费者的“反理性主义”旅游决策行为特质,“出游意愿”增强、“出游频次”
增加,反映出旅游消费的“确定性”和“常态化”特征

旅游决策行为公因子里1(“我的出游意愿增强”)、3(“我会增加外出旅游次数”)、6(“在一次旅游过程中

我会考虑多去几个地方”)、7(“我会增加出游预算,安排更多的出行计划”)这4个指标主要为受访者出游意

愿、出游次数、出游预算,4个指标都具有较高的载荷和均值,反映了高铁开通带来的时空压缩效应以及本身

具有的便捷舒适等优点增强了旅游者出游意愿,且在旅游活动中更容易获得满足感,因此,在旅游决策过程

中倾向安排更多旅游活动,投入更多旅游预算,出游频次明显增加。出游意愿强烈、旅游频次增加表明了后

现代旅游消费者“反理性主义”特质以及旅游消费的“确定性”和“常态化特征”,旅游活动对于大多数人来讲

已不再是神秘而遥不可及,而是逐渐普遍化。

3.高铁发展强化了后现代旅游消费者的“反主客二元制”旅游消费行为特质,主张旅游消费的“情感化”
和“体验化”,表现为旅游消费结构日趋均衡,品质游成为旅游新风尚

旅游消费偏好公因子中的4个指标载荷都较高,主要体现在旅游消费支出分配,其中指标8(“旅游消费

中,餐饮支出占开支的大部分”)和9(“旅游消费中,门票支出占开支的大部分”)均值得分分别为3.27、3.26,
反映在高铁影响下,后现代旅游者旅游消费均衡化。一方面,近年来各地不断下调旅游景区的门票价格,打
破以往的单一门票经济,不断完善旅游消费产业链;另一方面,从人口统计学分析发现,高铁旅游者普遍具有

高学历、高收入的特征,在旅游过程中更加追求舒适和品质,他们不再单纯满足于欣赏异地自然风情,会从多

方面更为全面地了解当地的历史文化,反映了后现代旅游消费的“反主客二元制”消费行为特质,主张旅游消

费的情感化及体验化,旅游者希望与东道主之间不仅仅是开展商业交易,而是可以与主人“共进晚餐”来一场

情感对话②。后现代旅游者在关注旅游产品和服务质量的同时更加注重自身情感的需求,渴望旅游能抒发

情感,引起共鸣。
指标10(“旅游消费中,购物娱乐占开支的大部分”)均值得分较高(3.20),反映了高铁发展为旅游者提供

了更为舒适的旅游环境,也提供了更多的出行机会,旅游者有了更多的时间和精力去体验旅游目的地的城市

风貌。指标11(“我更愿意选择旅行社跟团旅游”)均值相对较低(2.97),反映了高铁时代旅游者追求更为多

样的旅游方式,旅游需求多样化,旅游者不再满足传统旅行社的旅游路线,旅游消费更为合理。这与后现代

旅游者不再只重视结果而更重视过程的行为相对应。现代旅游忽视了旅游者的不同个性需求③,而后现代

旅游不需要“麦当劳化”的连锁产品④,更重视个性化、特色化、体验化旅游产品的开发。

4.高铁发展强化了后现代旅游目的地选择“自由性”和“符号化”的旅游消费行为方式,表现为旅游消费

选择多样性,高铁沿线城市备受青睐

指标12-15在旅游消费结构公因子上有较高的载荷,“旅游消费者,交通占开支的大部分”(指标12)、
“旅游消费者,住宿占开支的大部分”(指标13)、“我的总体旅游消费支出增加”(指标14)、“在选择旅游目的

地时我会优先考虑高铁沿线城市”(指标15)4个指标主要为旅游消费支出占比和旅游目的地选择,其中指标

15均值得分最高(3.82),反映了高铁的开通带动了沿线城市旅游业的发展,为旅游者提供了更多可能选择

的目的地,迎合了后现代旅游者对目的地选择的自由性特质。后现代旅游作为现代旅游的一部分,是现代旅

游的发展延伸,交通工具的变革让人们自由选择旅游目的地成为了可能。从最早的蒸汽火车旅行到如今的
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黄燕、涂媛鸿《论后现代思潮对旅游消费行为的影响》,《企业经济》2006年第10期,第79-80页。
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何兰萍《大众旅游的社会学批判》,《社会》2002年第10期,第11页。



乘坐高铁出行甚至未来可能会乘坐飞船出游外太空,目的地选择的自由性反映了旅游是“追求人的自由”的
本质,而更多目的地的存在就是要给旅游者自由的场所和机会,给游客带来身心愉悦和自由的体验①。高铁

发展催生了更多新兴的旅游目的地,目的地的产品和内容形式更为多样化,并打上了旅游者主观感知的烙

印②。
指标14(“我的总体旅游消费支出增加”)均值得分达到3.68,表明高铁发展在一定程度上拉动了旅游消

费,游客总体旅游消费支出增加,结合指标8-10、12、13分析,在旅游总体消费结构支出中,结构差距越来越

小。换言之,高铁旅游者旅游消费结构趋于合理,即高铁旅游者会选择去多个地方旅行,增加旅游预算,旅游

需求更为求新、求异和多样化,展现了后现代旅游消费者追求“形象”和“符号”的消费特质,人们的消费不是

为了产品的实用性,而是增强旅游消费的快感、满足感以及体现地位和身份的消费③,“形象消费”、“符号消

费”、“信仰消费”等成为了大多数后现代旅游者“心愿之旅”的消费选择④。

5.高铁的时空压缩效应强化了后现代旅游消费者“反统一标准”的旅游时空行为特质,主张旅游吸引物

的“普遍化”、旅游时间“模糊化”,表现为旅游空间距离缩短,出游时间更加灵活的特征

指标16-19在旅游时空行为公因子上有较高的载荷,4个指标“我一般选择法定节假日出游”(指标

16)、“我一般选择带薪休假出游”(指标17)、“我一般选择周六日出游”(指标18)、“小长假我会选择近距离目

的地”(指标19)主要包含出游时间选择和出游的距离。指标19均值得分最高(3.83),说明高铁时代越来越

多的旅游者选择短途旅游。出游空间距离的大幅度缩短反映了后现代旅游消费者“反统一标准”,强调旅游

目的地无差异化、旅游吸引物普遍化,日常生活的社会空间亦可以成为旅游吸引物⑤。正是在后现代旅游

“反统一标准”的消费思潮影响下,使乡村旅游、全域旅游的发展成为了可能。
对选择“带薪假期出游”的赞同度最高,但受访者对其他时期(如周末、节假日)出游也持高度赞同,且旅

行时间分配更加均衡。高铁的开通压缩了时空距离,为旅游者出行时间选择提供了更多可能,即出游时间更

为灵活,而且此现象与旅游者出游频次明显增加相对应,表现出旅游时间不断延长,旅游时间“模糊化”的后

现代主义特质。现代旅游出游时间强调与日常生活的时间相分离,而后现代旅游不再强调时间差异化,旅游

时间与日常生活时间呈现趋同性,后现代社会的旅游活动渗透到人们的日常生活里,旅游可以以任何活动的

形式存在,任何活动也可以被看作旅游⑥。
综上,高铁开通对旅游者的决策行为、消费行为以及时空行为都产生了深刻影响,这些变化和影响都具

有明显后现代旅游消费特征。根据消费行为理论,旅游消费者行为的演变是结果,高铁作为新型的交通工具

则是影响旅游消费者行为变化的客观外因,后现代消费思潮的涌现带来的后现代旅游消费观才是促使这一

结果演变的内在动因。根据交通行为理论,高铁通过影响旅游者出行价值感知,进一步影响旅游者的消费态

度和消费观念。通过外因和内因共同带来的消费者行为演变特征分析可得出,高铁发展这一客观外因与后

现代旅游消费思潮(消费内因)的关系,也即本文主要观点:高铁发展让后现代旅游消费思潮成为了可能,并
强化了后现代旅游消费行为的特征。

四 结论与讨论

(一)研究结论

本文利用SPSS26.0对高铁旅游者数据进行分析,旨在研究高铁时代背景下旅游消费者行为的演变规

律,基于后现代主义分析视角,得出如下结论。
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第一,方差分析显示,不同人口学和社会学特征群体在高铁发展下的旅游消费者行为变化具有明显差

异。其中,出游目的影响最为显著,其次是年龄、月收入、职业,而性别和受教育程度则影响较弱,职业对旅游

消费者行为影响较为复杂。较强出游动机、高收入、中高学历、拥有稳定职业人员中的中青年群体是后现代

旅游消费的主力军。
第二,高铁发展对旅游消费者行为产生显著影响,主要体现在旅游决策行为、旅游消费行为(包括旅游消

费偏好、旅游消费结构)、旅游时空行为3个维度上,其影响程度不同,高铁开通对旅游决策行为影响最为显

著,旅游消费行为次之,旅游时空行为影响则相对较低。
第三,高铁发展是影响旅游消费者行为的客观外因,后现代旅游消费思潮(消费观念)是促使消费者行为

演变的主观内因,高铁发展这一客观外因让后现代旅游消费成为了可能,并强化了后现代旅游消费行为的特

征。从旅游决策行为上看,高铁发展强化了后现代旅游者“反理性主义”、主张“自由和个性”的特质;从旅游

消费行为上看,高铁发展强化了后现代旅游消费者“反主客二元制”,主张“情感化”、“体验化”的消费行为特

征以及“自由性”和“符号化”消费行为方式;从旅游时空行为上看,高铁的时空压缩效应强化了后现代旅游消

费者“反统一标准”,主张旅游吸引物“普遍化”、旅游时间“模糊化”的特质。
(二)研究启示

作为一种快速交通工具,高铁发展促进了后现代旅游消费思潮的涌现,强化了后现代旅游消费的特征。
后现代旅游是对现代旅游的批判,但后现代旅游的“不确定性”、“反理性”以及追求“超真实性”都会在一定程

度上影响旅游业的健康和可持续发展,因此,旅游目的地的发展如果一味地去追求后现代旅游的消费形式,
往往会掉入旅游发展的陷阱①。以旅游者为中心,为后现代旅游者提供愉悦身心的产品、释放旅游者自由奔

放的消费心态,才是后现代旅游发展的根本意义。鉴于此,本文提出如下政策建议。
第一,加快发展“高铁+自驾游”,普及自选式旅游方式。后现代旅游消费者追求“自由和个性”的特质,

决定了传统的团队包价观光游已不再满足旅游者的需求,自驾游、自助游以及自选式旅游方式已成为大多数

旅游者的首选。研究表明,高铁在近、中程旅游市场上具有不可替代的优势,区域旅游目的地必须加快发展

“高铁+自驾”的旅游消费形式,完善自助旅游的相关配套产品和服务,如租车服务、目的地标识标牌系统、线
上网络预订系统以及其他配套服务设施等。

第二,充分挖掘文化旅游资源,打造参与性、体验性强的异质性文化旅游产品。后现代旅游者具有“情感

化”、“体验性”的消费特质,高铁沿线城市必须充分挖掘自身资源优势和特色,以地方特色文化为灵魂,打造

参与性、体验性强的旅游产品,形成优势互补及旅游发展合力,增强区域旅游竞争力。
第三,以城市旅游为核心、以乡村旅游为载体,建立健全全域旅游服务体系。高铁的时空压缩效应及网

络化建设极大地提高了区域旅游的可进入性,使得全域旅游的发展成为了可能。后现代旅游者对旅游消费

的确定性和常态化特质,以及对旅游吸引物普遍化和旅游时间模糊化的消费观念扩大了旅游消费需求。区

域旅游目的地应以城市旅游为核心、以乡村旅游为载体,以特色小镇、田园综合体建设为抓手,建立健全全域

旅游服务体系。
第四,突出服务功能,健全旅游安全保障体系及旅游信息服务体系。后现代旅游消费者追求“自由和个

性”、“体验性”和“符号化”消费特质,也对区域旅游服务及安全管理提出了更高的要求。区域旅游目的地必

须加大旅游安全保障体系、旅游公共服务以及旅游信息服务体系建设,为后现代旅游业发展提供保障。

[责任编辑:钟秋波]
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