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Во Вьетнаме наряду с современным и высокотехнологичным транспортом в некоторых районах до настоящего времени продолжает действовать транспорт, основанный в период колониальной зависимости от Франции. Чтобы понять, какие недостатки в транспортной структуре существуют сейчас - необходимо знать, как она строилась раньше: что из совершённого было удачным и неудачным, какие принципы использовались. Изучение прошлого путей сообщения во Вьетнаме позволяет лучше понять и оценить их состояние в наши дни. 

Главная цель работы - определить степень влияния развития транспортной системы на экономическое развитие Вьетнама в колониальный период. Для этого необходимо изучить состояние экономики Вьетнама в период до колониальной зависимости; рассмотреть основные виды транспорта, которые появились во Вьетнаме в колониальный период; выявить роль путей сообщения в экономике Вьетнама колониального периода.

Для раскрытия проблемы рассмотрены разные виды транспорта, которые уже существовали во Вьетнаме до колониальной зависимости, и совершенно новые, начало которым дали французы. Автором были рассмотрены железнодорожный, водный, авиационный, автомобильный и городской транспорт. Также важно проанализировать трансформацию технических средств, используемых ранее вьетнамцами. Для решения вопроса были изучены труды французских учёных, советских исследователей, а также статистические ежегодники французской администрации, французские журналы и газеты периода колониальной зависимости.
Поскольку французские империалисты считали именно Вьетнам наиболее экономически выгодной частью Индокитая, метрополия выделяла большие суммы на развитие его инфраструктуры для дальнейшего внедрения французского капитала и эксплуатации колонии. На строительство инфраструктуры метрополия предоставляла крупные займы. С 1896 по 1913 год сумма выпущенных займов составила 515 млн. золотых франков. Большая часть этих средств использовалась для строительства железных дорог, которые имели огромное значение. Так, с 1895 по 1909 гг. на строительство железных дорог было выделено 459,5 млн. золотых франков. Также источником финансирования были местные бюджеты, которые преимущественно состояли из прямых налогов, поэтому размеры налогов постоянно росли, что ложилось тяжёлым бременем на плечи местного населения. Возросли и таможенные пошлины на ввоз иностранных товаров, так как эти средства тоже использовались для строительства инфраструктуры колонии. 
Исторически сложилось так, что железнодорожные и автомобильные пути тянутся с севера на юг страны, а большинство водных путей – с востока на запад, так как судоходные реки расположены в этом направлении. Если рассматривать юг Вьетнама (Кохинхину) и север Вьетнама (Тонкин), то можно выделить существенные различия в их транспортной инфраструктуре. В колониальный период в Тонкине было построено гораздо больше железных дорог, чем в Кохинхине или Аннаме, и это объясняется многими политическими, экономическими и географическими причинами. 
Развитие путей сообщения во Вьетнаме в колониальный период было выгодно как для французов-колонизаторов, так для самого Вьетнама, который впоследствии в течение нескольких десятилетий и частично в наши дни продолжает использовать транспортную инфраструктуру, построенную в колониальный период. Французским империалистам транспортная инфраструктура была необходима для эффективной и быстрой перевозки ресурсов и товаров в большинстве своём на экспорт и для удержания контроля над колонией в целом. Французы перевозили рис и после экспортировали его в метрополию и другие страны. В период колониальной зависимости также начинается активное расширение плантаций гевеи для производства каучука, который французы также вывозили для нужд метрополии. Такая же судьба была и у других ресурсов. 
Одним из важных последствий строительства транспортной инфраструктуры стало резкое изменение сознания вьетнамцев, поскольку появление в их жизни достижений технической революции вызвало «культурный шок» у коренных жителей колонии, которые до этого использовали телеги, буйволов и традиционные деревянные лодки. Однако внедрение новой техники вызвало лишь искусственное, а не качественное развитие. Именно поэтому после окончания колониального периода транспортная система практически не модернизировалась долгое время. 
В итоге транспортная инфраструктура колониального периода в некоторых районах эксплуатируется до сих пор, но она уже небезопасна и неэффективна, поэтому сейчас ведётся активное строительство современных видов транспорта: скоростных железных дорог, обустройство шоссейных дорог, строительство новых аэропортов и тд.
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