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Message







As the Civil Aviation Authority of Nepal (CAAN) celebrates its 26th anniversary on December 31, 2024, it is a 
moment to reflect on the remarkable journey of Nepal's aviation sector and the vital role CAAN plays in shaping 
the nation's future. This Souvenir, published to commemorate this significant milestone, encapsulates the collective 
insights, challenges, and aspirations shared by 23 esteemed contributors from various fields. The contributors include 
former and current CAAN employees, renowned public figures, former bureaucrats, and social workers, all offering 
a diverse array of perspectives that underscore the multifaceted nature of civil aviation and its profound impact on 
Nepal's socio-economic landscape.

This Souvenir provides a comprehensive exploration of topics that are central to the growth and challenges of Nepal's 
aviation industry. From the intricate balance between government investments and aviation infrastructure development 
to the urgent need for sustainable practices in small regional airports, each article adds a unique dimension to our 
understanding of the sector. The discussions around enhancing air transport services in remote regions and promoting 
the economic integration of aviation with tourism offer fresh perspectives on the interconnectivity between air travel 
and national development.

A key focus of this collection is also on governance, both within CAAN and across Nepal's public institutions. Articles 
on institutional governance, public procurement systems, and modern management practices highlight the importance 
of transparency and efficiency in ensuring the growth and credibility of public sector institutions like CAAN. As Nepal 
continues to face dynamic challenges, including ensuring the safety and reliability of aviation services, it is evident 
that collaboration, innovation, and strategic planning will be critical in overcoming obstacles such as human error, 
weather-related disruptions, and the evolving demands of air traffic.

The Souvenir also provides a deep dive into crucial policy frameworks, such as ICAO's guidelines on airport charges 
and air navigation services, while tackling pressing issues such as the impact of social media on aviation and the role 
of public health in air transport. Through these articles, readers are invited to ponder on the role of aviation in fostering 
national prosperity, while also addressing broader societal concerns, such as corruption control and the intersection of 
religion and economic development.

Furthermore, several articles offer a focus on the human aspect of aviation, emphasizing the significance of training, 
competency, and the well-being of aviation professionals. Articles like "Human Error in Aviation" and "Competency-
Based Training in Nepalese Aviation" reflect the importance of continuous learning and the necessity of building a 
skilled workforce that can adapt to the ever-evolving aviation landscape.

As we celebrate CAAN's 26th anniversary, this Souvenir serves as a testament to the progress made in Nepal's civil 
aviation sector and the shared vision of all contributors for its future. It encapsulates the aspirations and collective 
wisdom of those who have dedicated their careers to the development of Nepal’s aviation infrastructure, tourism, and 
economy. The articles published in this Souvenir offer a roadmap for the future, a vision that highlights the importance 
of collaboration, sustainable development, and innovation in creating a robust aviation industry that will contribute to 
Nepal's prosperity for generations to come.

As CAAN embarks on another year, we remain hopeful that the insights and recommendations shared in these articles 
will inspire positive change, guide future policies, and fortify the foundation for a brighter and more interconnected 
Nepal.

Happy 26th Anniversary to the Civil Aviation Authority of Nepal! Here's to many more years of safe skies, successful 
growth, and prosperity.

HAPPY NEW YEAR 2025 !!!

Editorial



The opinion views manifested in the articles are those of writers'. CAAN is not responsible for any negative consequence from ideas so 
expressed.
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नेपाललाई सामाजिक सरुक्षा लगायतमा अनिवार्य दायित्व वहन 
गर्न, दिगो विकासका लक्ष्य हासिल गर्न, गरिबी न य्ूनीकरण गर्न 
तथा सामाजिक एवम ् पूर्वाधार विकास गर्न वार्षिकरुपमा ठूलो 
रकमको लगानी आवश्यक पर्छ। संयकु्त राष्ट्रसंघको मापदण्ड 
अनसुार अल्पविकसित देशबाट विकाशीलमा उक्लिन नेपालले 
मलुकुको विकासका लागि धेरै प्रकारका लक्ष्य लिएको छ। 
नेपाल सन ् २०३० सम्ममा मध्यआय भएको देश हनेु भनेर 
सरकारी योजना तथा कार्यक्रमहरुमा लक्ष्य तोकिएको छ। निम्न 
मध्यम आए भएको देश हनुलाई कम्तीमा पनि प्रतिव्यक्ति आय 
२५०० अमेरिकन डलर प्रतिवर्ष हनुपुर्छ। यद्यपि १६ औ 
आवधिक योजनाले सन ् २०२८ मा २३५१ अमेरिकन डलर 
प्रतिवर्ष र नेपाल सरकारले वि.सं. २०७६ मा अगाडि सारेको २५ 
वर्षे दीर्घकालीन सोच अनसुार वि.सं. २१०० मा हरेक नेपालीको 
आय ु१२१०० अमेरिकन डलर हनेु भनेको छ। 

अहिले करिव ४५ अर्ब डलरको हाराहारिमा कुल गार्हस्थ्य 
उत्पादन भएको मलुकु आगामी सन ्२०३० भित्र कम्तीमा १०० 
अर्ब डलर भएको हनुपुर्ने छ। त्यो नतिजाका लागि हामीलाई 
कम्तीमा करिव १० प्रतिशतको  आर्थिक वदृ्धि दर चाहिन्छ जनु 
अहिलेको राजनीति, काननुी, सशुासन र हाम्रा विभिन्न संयन्त्रका 
क्षमताको माहोल सधुार नगरि सम्भव छैन किनकि गएको तीन 
दशकको नेपालको औसत आर्थिक वदृ्धिदर करिव ४.३६ प्रतिशत 
रहेको थियो।

राष्ट्रिय योजना आयोगका अनसुार नेपाललाई दिगो विकासको 
लक्ष्य प्राप्त गर्न औसतरुपमा अहिलेको मूल्यमा वार्षिक करिव १८ 
अर्ब डलर अर्थात औसतमा नेपालको कुल गार्हस्थ्य  उत्पादनको 
झण्डै झण्डै आधा जति प्रत्यक वर्ष लगानी चाहिन्छ। जसमध्ये 
करिव १२ अर्ब डलर भन्दा बढी त पूर्वाधार क्षेत्रमा मात्रै 
चाहिन्छ। सन ्२०१५ को आकलन अनसुार प्रत्येक वर्ष औसत 
करिव ५.५ अर्ब डलर जतिको लगानीको अपगु हनेु देखिएको छ, 
जनु औसतमा नेपालको कुल गार्हस्थ्य उत्पादनको झण्डै १२ 
प्रतिशतको हाराहारीमा हनु्छ।

नेपालले ऋण लिएर पछिल्लो समयमा अनतु्पादक क्षेत्रमा लगानी 
गरेर सार्वजनिक ऋण बढाएको छ। यसै आर्थिक वर्ष नेपालले 
करिव ३६८ अर्ब नेपाली रुपैयाँँ भन्दा बढी ऋणको सावाँ-व्याज 
तिर्नु पर्ने छ जनु घोषणा गरिएको १८६० अर्व बजेटको झन्डै २० 
प्रतिशत हनु आउछ। आगामी वर्ष यो झनै बढेर जाने छ किनभने 
नेपालका विभिन्न तहका सरकारहरुले फजलु खर्च बढाएका छन। 

सरकारी लगानीका क्षेत्र र स्रोतहरु

प्रा. डा. गोविन्दराज पोखरेल*

स्थानीय सरकारहरुलाई र प्रदेश सरकारहरुलाई दिने बजेट समेत 
हिसाव गर्ने हो भने हाम्रो राजस्वले चाल ुखर्च पनि धान्न सक्दैन। 
अर्कोतिर यसै आर्थिक वर्षमा पनि करिव बजेटको १६% अर्थात 
२९८ अर्ब भन्दा बढी सामाजिक सरुक्षामा सरकारले अनिवार्य 
खर्च गर्नु पर्ने छ जनु निरन्तर बढने क्रम जारी छ।यी सबै 
तथ्याङ्कले के देखाउछ भने अहिले नेपालले सङ्कलन गर्ने वार्षिक 
राजस्वले नेपालको सार्वजनिक ऋणको सावाँ-व्याज, सामाजिक 
सरुक्षा खर्च र स्थानीय र प्रदेश सरकारलाई दिने रकम मात्र समेत 
पनि पगु्दैन। नेपालले विकास खर्च गर्न र केन्द्रीय सरकारको 
खर्चलाई ऋण लिन ुपर्ने अवस्था आई परेको छ।

अर्को तर्फ  देशको तीव्र विकासका लागि अहिले सरकारले 
गरिरहेको लगानी पर्याप्त छैन। हामीले ऋण लिएर लगानी गरेका 
पूर्वाधारहरुले न त राजस्व बढाउन सकेका छन न त आर्थिक 
गतिविधिलाई तीव्रता दिन सकेका छन। नेपालको दिगो विकासका 
लक्ष्य प्राप्तिका लागि आवश्यक लगानीको करिव ५५% सरकारी 
लगानी हनेु भन्ने आकलन गरिएको छ। त्यसको मलतब अहिलेको 
अवस्थामा उत्पादनशील क्षेत्र, सामाजिक क्षेत्र बाहेक पूर्वाधारमा 
कम्तीमा पनि १२ अर्ब डलर जति सरकारको प्रत्येक वर्ष लगानी 
हनुपुर्छ। तर नेपाल सरकारको यस आर्थिक वर्षको पुजँीगत बजेट 
कुल बजेटको करिव १९ प्रतिशत भन्दा कम करिव ३५२ अर्ब 
नेपाली रुपैयाँ छुट्याएको छ। शिक्षा, स्वास्थ्यमा छुट्ट्याएको 
बजेटको ठूलो हिस्सा तलब भत्तामा नै खर्च हनेु गरेको छ। 
आर्थिक वर्ष २०७२-७३ पछि सरकारले सङ्कलन गर्ने राजस्व र 
सरकारको खर्च बीचको खाडल निरन्तर बढदै गएको छ। 

सरकारले बजेट समयमा, लक्षित क्षेत्रमा र प्रतिफल प्राप्त गर्ने 
हिसावले खर्च गर्न नसक्नु र सोही अनसुार निजी क्षेत्रको लगानी 
आकर्षण गर्न नसक्नुले आर्थिक गतिविधि सिथिल भएको छ र 
राजस्व कम उठेको छ। राजस्व कम उठ्दा सरकारले आन्तरिक 
तथा बाह्य ऋण लिएर लगानी गर्ने हो। तर नेपालको राजस्व 
उठने दर भन्दा फजलु खर्च बढी रहदा सरकारले खर्च गर्ने 
पुजँीगत बजेट प्रत्येक वर्ष सापेक्षरुपमा घटदो क्रममा छ। 

स्वभाविक रुपमा सरकारको लगानी कम भएकोले निजी क्षेत्रको 
अर्थतन्त्रमा औसतमा ८०% भन्दा बढी योगदान रहेको छ भने 
लगानीका हिसाबले निजी क्षेत्रको करिव ७७ प्रतिशत रहेको छ। 
लगानीको ठूलो हिस्सा निजी क्षेत्रवाट आए पनि सरकारले पनि 
सामाजिक विकासका क्षेत्र, सार्वजनिक पूर्वाधारका क्षेत्रमा लगानी 
आवश्यक मात्रामा गरे मात्र देशको अर्थतन्त्र चलयामान हनेु हो। 

* k"j{pkfWoIf, /fli6«o of]hgf cfof]u
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तर हाल त्यो हनु सकेको छैन। नेपालले दिगो विकासका लक्ष्यहरु 
हासिल गर्नका लागि सरकारी, निजी क्षेत्र, सहकारी, समदुाय र 
गैह्र सरकारी संघसंस्थावाट परिचालन गर्नु पर्ने हनु्छ। तर 
सरकारको राजस्व रकम उठन ु र उठेको राजस्व पनि चाल ु
खर्चमा बढी जाने र लोकरिझ्याईको अल्पकालीन विकासको सोच 
अनसुार आर्थिक गतिविधि आयोजना परियोजना हनुाले सरकारको 
लगानी उत्पादनशील क्षेत्र र विकास निर्माणमा कम भएको छ। 
सरकारले आफ्नो फजलु खर्च बढाई रहेको छ जसका लागि 
सरकारले सार्वजनिक ऋण पनि लिई राखेको छ जनु निरन्तर 
बढदै अहिले नेपालको अर्थतन्त्रको करिव ४३% भन्दा बढी 
पगुिसकेको छ।

देशको एउटा ठूलो चनुौती भनेको आवश्यक मात्रामा लगानी 
कसरी जटुाउने भन्ने पनि हो। सरकारले प्राप्त गर्ने आम्दानीका 
स्रोतहरु सीमित छन। पुजँी र्निर्माणका लागि आवश्यक पर्ने स्रोत 
जटुाउन अनावश्यक उपभोग खर्च निरुत्साही गरी बचत अभिवदृ्धि 
गन ुर बचत रकम उत्पादनमूलक क्षेत्रमा परिचालन गरी पुजँी 
निर्माण गर्नु; निजी क्षेत्र तथा घरपरिवारको बचत परिचालन गरी 
स्वदेशी लगानी अभिवदृ्धि गर्नु र वैदेशिक लगानीको वातावरण 
तयार गरी पुजँी निर्माणमा सहजीकरण गन ुपर्ने आवश्यकता सोह्रौ 
योजनाले औल्याएको छ। भन्सार, भ्याट, अन्तशलु्क, आयकर 
आदिवाट परिचालन गरी आन्तरिक राजस्व सङ्कलन गर्ने, द्विपक्षीय 
र बहरुाष्ट्रिय परम्परागत दात ृ निकाय तथा अन्तर्राष्ट्रियस्तरमा 
रहेको जलवाय ुपरिवर्तन सम्बन्धि कोषवाट विकसित राष्ट्रहरूले 
गर्दा भएको असरले हाम्रो देशमा परु्‍याएकाे हानी नोक्सानी वापत 
अनदुान प्राप्त गर्ने, आन्तरिक तथा बाह्य सहलुियत ऋण लिने 
नेपालका परम्परागतरुपले स्रोत परिचालन गरिने माध्यम हनु। 
सशुासन कायम गरेर र आर्थिक कारोवारलाई कडा नियमन र सबै 
कारोवार डिजिटलाईजेशन गर्न प्रणालीको विकास गरेर अवैध पुजँी 
पलायन, कर छली, चहुावट र फजलु खर्च रोक्ने कार्यलाई तीव्रता 
दिए पनि ठूलो स्रोतको बचत तथा सङ्कलन हनु सक्दछ।

थोरै लगानी गरेर छिटो रोजागारीका अवसर सिर्जना गर्ने र विदेशी 
मदु्राका साथै राजस्व परिचालनमा सहयोग गर्ने भनेको पर्यटन क्षेत्र 
पनि हो। वातावरणीय तथा बहआुयामिक पर्यटनको हाम्रा 
कुटनीतिक मिसनलाई समेत व्यापकरुपमा प्रयोग गरेर प्रचार-प्रसार 
गर्न जरुरी छ। नेपालले पर्यटन क्षेत्रमा तलुनात्मक लाभ लिने 
भनेको उचाई भबूनोट (अल्टिच्युड) हो। चिसो मौसमका लागि 
होस या ट्रेकि ग वा हिमाल चढनका लागि होस वा अल्टिच्युड 
सम्बन्धी अनसुन्धान गर्न होस, नेपालले पर्यटन क्षेत्रमा लाभ लिने 
भनेको यहाँको भबूनोट अर्थात अल्टिच्युड नै हो। यसक्षेत्रमा 
चाहिने सडक पूर्वाधार, हवाई पूर्वाधार, होटल पूर्वाधार लगायतका 
क्षेत्रमा विभिन्न बिजनेस मोडेलमा लगानी बढाएर अर्थतन्त्र 
चलायमान बनाउने, रोजगारीका अवसर सिर्जना गर्ने र राजस्व 
बढाउने काम गर्न सकिन्छ। पर्यटक आगमन बढाउने विमानस्थल 
तथा सडकहरु पनि नेपालको अर्थतन्त्रको अन्य क्षेत्रहरु चलायमान 
गराउन आवश्यक छन। पर्यटनक्षेत्रमा पनि िनजी क्षेत्रले गरेको 
लगानीको तलुनामा सरकारको लगानीको आशातीत प्रभाव देखिन 
सकेको छैन।

नेपालले सफ्टवयर लगायत निर्यातगर्नलाई वैदेशिक मदु्रा भित्र्याउन 
भएका कठिनाईको नीतिगत रुपमा सम्बोधन गर्ने, ऊर्जा निर्यातलाई 
नीति, काननु, प्रक्रिया सधुार गरेर निजी क्षेत्रलाई पनि अनमुति 
दिने हो भने हामीले निर्यातवाट राम्रै वैदेशिक मदु्रा आर्जन गर्न 
सक्दछौ। विभिन्न लगानीका औजार प्रयोग गरी स्वदेशी तथा 
विदेशी निजी क्षेत्रको लगानी बढाउने र निरन्त रुपमा बढदो रे�-
मिट्यान्सवाट जम्मा हनेु रकम नै सरकारका लागि लगानी 
बढाउने हनेु स्रोतहरु हनु।तर प्रक्रियागत झन्झट, राजनीतिक 
अस्थिरता, सशुासनको कमी र सरकारप्रति विश्वास नभएकोले 
उत्पादन लागत बढ्नु र स्वदेशी र विदेशी लगानी नबढ्नुले हाम्रो 
विकासका लागि खर्च गर्नु पर्ने अपगु रकम परिचालन गर्नका लागि 
सरकारले व्यापक सधुार गर्नु पर्ने हनु्छ।

अहिलेको अर्को टडकारो प्रश्न भनेको राज्यले प्राप्त गर्ने सीमित 
साधन स्रोत कस्ता कस्ता ठाउँमा लगानी गरिरहेकोछ भन्ने पनि 
हो। हाम्रो सरकारी बजेट लगानीका प्राथमिकता ठीक छन ् कि 
छैनन,् अत्यन्तै सीमित साधन स्रोत प्रयोग गरेर गरेको लगानीको 
प्रतिफल कस्तो आइरहेको छ भन्ने गहन रुपले अनगुमन हनु 
जरुरी देखिएको छ। किनकि सरकारले कृषि, साना पूर्वाधार 
क्षेत्रमा गरेको लगानीको प्रतिफल पाउन नसकेको आवाजहरु 
आएका छन। हामीले हाम्रा प्राथमिकताका क्षेत्र कृषि, ऊर्जा  र 
पर्यटन भने पनि त्यो क्षेत्रमा सरकारवाट गरिएको लगानीले 
प्रतिफल कस्तो दिन सक्यो भन्ने प्रश्न जायज छ। नेपालले अहिले 
गरेको विकास निकै महंगो छ। सरकारकै दस्तावेजहरुले 
सरकारले थप १ रुपैयाँको उत्पादन बढाउन करिव ४ रुपैयाँ ७७ 
पैसा र उद्योग क्षेत्रको उत्पादन थप १ रुपैयाँले बढाउन अतिरिक्त 
६ रुपैयाँ ८० पैसाले पँजुी लगानी गर्नु पर्दछ भनेर देखाईसकेको 
छ। 

त्यसैले सीमित साधन र स्रोतवाट बढी भन्दा बढी प्रतिफल 
लिनका लागि उत्पाकत्व बढाउन ु पर्दछ जसका लागि यवुा 
जनशक्तिको शिक्षा, सीप तथा क्षमता विकास गर्न अत्यन्तै जरुरी 
छ। हामीले शिक्षाको गणुस्तर सधुार्न, सिकाईको स्तर बढाउन 
तथा बजारले मागेको र यवुाले चाहेको सीप विकासमा गर्नका 
लागि पनि मनग्य लगानी गर्नु पर्ने हनु्छ। शिक्षा र सीप सिकेका 
मानिसहरु बढी उत्पादनशील हनु्छन र बढी आयआर्जन गर्न 
सक्दछन। साथै निजी क्षेत्रको लगानीले पनि शिक्षित तथा 
सीपयकु्त जनशक्तिको माग गर्छन किनकि उनीहरुले उत्पादकत्व 
र उत्पादन बढाएर बजारमा प्रतिस्प्रधा गर्न सक्ने बनाउछन। 
सबैलाई आधारभतू स्वास्थ्यमा पहुँच k'¥ofO{ आफ्नो क्षमता उपयोग 
गर्ने सक्ने सबल नागरिक बनाउन सरकारले स्वास्थ्य क्षेत्रमा 
पूर्वाधार तथा जनशक्ति विकास एवं परिचालन गर्न लगानी गर्नुपर्ने 
हनु्छ। 

नेपाल सरकारले वि.सं. २०७५ मा ल्याएको सार्वजनिक-निजी 
साझेदारी ऐन अनसुार व्यापक लगानी गरी अन्तर्राष्ट्रिय रुपमै 
सकारात्मक सन्देश दिई सेवा र उत्पादनमैत्री उद्योगहरु स्थापना 
गर्ने पूर्वाधार, संरचना र काननुी माहोल सिर्जना गरेर स्वदेशी तथा 
वैदेशिक लगानी ल्याउन पहल गरे मात्र विकासका लक्ष्य प्राप्त गर्न 
सकिन्छ। सडक, यातायात संजाल, विद्युत उत्पादन, वितरण र 
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निर्यात, खानेपानी, सिचाई, पर्यटन लगायतका पूर्वाधार विकास 
निजी क्षेत्रको लगानी ल्याउन, रोजगारी सिर्जना गर्न र आर्थिक 
गतिविधि बढाउन सरकारले लगानीका प्राथमिकताको पहिलो 
पङ्तिमा राख्नु पर्दछ।

विदेशी निर्माण व्यावसायीलाई ९०% जेभि सम्म गर्ने गरी नेपालका 
पूर्वाधार निर्माणमा भित्राउन नीतिगत सधुार गर्ने र सरकारको थप 
प्राविधिक जनशक्ति लगायत तल्लो तहले पनि निर्णय लिन सक्ने 
गरी संरचनाको सधुार र पूर्वाधार आयोजनहरुको पूर्वतयारी सकेर 
सार्वजनिक-निजी-साझेदारीमा निजी क्षेत्र र सरकारले सडक, विद्युत 
उत्पादन बढाउन प्रसारण लाईनहरु बनाउन लगानी गरेमा निजी 
क्षेत्रको ठूलो लगानी परिचालन पनि हनेु र समयमा काम पनि 
सकिने हनु्छ ।ऊर्जा  उत्पादनमा निजी क्षेत्रले लगानी गरेको 
तलुनामा सरकारी लगानीको प्रतिफल निकै महङ्गो भएको 
छ।सार्वजनिक-निजी-साझेदारीमा निजी क्षेत्र र सरकारले लगानी 
गरेमा पूर्वाधारमा गणुस्तर ल्याउन, आयोजनाहरु कम लागतमा 
सम्पन्न गर्ने र नेपाली निर्माण व्यावसायीको क्षमता बढाउने काम 
सँगसँगै हनु्छ । 

नेपाल विपतको उच्च जोखिमम रहेको छ र वर्षेनी कुल गार्हस्थ्य 
उत्पादनको करिव ४ प्रतिशत बराबरको ठूलो धनजनको क्षति 
तथा मानव जीवनका हरेक पक्षमा आर्थिक सामाजिक रुपले 
नकारात्मक असर पार्ने भएकोले विपत न य्ूनीकरण र व्यवस्थापनमा 
पनि सरकारको लगानीले प्राथमिकता पाउन ुपर्दछ।

राजस्व लक्ष्य अनसुार नउठन,ु निजी क्षेत्रको लगानी नआऊन ुर 
सरकार प्रति विश्वास कम भएर यवुा श्रमशक्ति विदेशी बजारमा 
जानकुा मखु्य कारणमध्ये एउटा कारण सशुासन पनि हो। 
आधनुिक प्रविधिको प्रयोग, नयाँँ प्रविधिको अनकूुलन अनसुन्धान 
गरेर उत्पादनशील क्षेत्रमा प्रयोग, सामाजिक चेतना र सरकारी 
संरचनाको क्षमता विकास गरी सरकारले दिने हरेक सेवामा 
पारदर्शिता कायम गर्न सरकारले आवश्यक लगानी जटुाउन ु
पर्दछ। सशुासनको प्रत्याभूतिले मात्र उत्पादनकाे मूल्य घटने, 
बजार प्रतिस्पर्धी भइ सर्वसाधारणले सवुिधा पाउने हनु्छ।

अहिलेको आर्थिक सिथिलताका पछाडिको एउटा कारण हामीले 
गर्ने आयोजना तथा कार्यक्रमहरुको प्राथमिकता दिने र छनोट 
प्रक्रियामा नीतिगत त्रुटिहरु निकै छन।् हाम्रा राष्ट्रिय गौरवका 
आयोजनाहरुको लागत कयौ गणुा बढेर त्यसवाट हामीले प्राप्त गर्ने 
प्रतिफल आशा गरेभन्दा महङ्गो भएको छ। समयमा सम्पन्न 
नहनुानाले त्यसबाट हनेु प्रतय्यक्ष प्रतिफल तथा त्यसले सकारात्मक 
प्रभाव पार्ने आर्थिक गतिविधिकाे पनि प्रतिफल ढिलो प्राप्त गरेका 
छौ। हामीले हाम्रा लक्ष्यहरुलाई दृष्टिकोणमा राखेर प्राथमिकीकरण 
गर्ने प्रक्रियामा पनुर्विचार गर्नुपर्ने हनु्छ। हाम्रा महत्वपूर्ण आयोजना 
परियोजनाहरुलाई प्राथमिकता राख्दा हामीले ती आयोजना 
परियोजनाले दिने राजस्व सङ्कलन, रोजगारी लगायतका प्रतिफलको 
बारेमा पनि सोच्नु पर्दछ। अहिले बनाइने आयोजनाहरुले उत्पादन 
क्षेत्र र बजारलाई जोडने, बजार र उपभोक्तालाई जोडने, कच्चा 
पदार्थको उत्पादन हनेु क्षेत्र र उद्योग क्षेत्र जोडने पूर्वाधारहरुलाई 
प्राथमिकतामा राख्नु पर्छ। देशका विभिन्न भागलाई जोडी एकताको 

भावना बढाउन, सार्वजनिक-निजी साझेदारीमा निजी क्षेत्रको लगानी 
बढाउन, नयाँँ प्रविधिको विकास र प्रयोग गर्न, उत्पादनशील 
जनशक्तिको क्षमता बढाउन लगायतका क्षेत्रमा हाम्रो सीमित स्रोत 
तथा साधनको लगानीहनु ुपर्दछ।

नेपालमा उत्पादन र रोजगारी बढाउन सेवा प्रवाह गर्ने प्रणालीमा 
भएका कमी, उत्पादनको बजारसम्म सजिलो पहुँच नहनु ु र 
उद्यमशीलता विकास गर्नमा क्षमताको कमी, सरकारी संरचनाको 
क्षमतामा कमी लगायतका कारणले गर्दा हाम्रो आर्थिक विकास 
कमजोर भएको छ। यो क्षेत्रको सधुार गर्न पनि सरकारको 
लगानीको अपरिहार्य छ। 

सरकारका लगानी प्राथमिकता दीर्घकालीनरूपमा विकासको 
मोडेलको रुपान्तरणको लागि पनि हनु ुपर्दछ, जसले गर्दा हाम्रो 
उत्पादन, उत्पादकत्व, व्यवस्थापकीय क्षमता, अर्थतन्त्रका नयाँँ 
आयाम पहिचान गरी अगाडि बढने सिर्जनशीलता, जोखिमको 
पूर्वानमुान गरी त्यसको आर्थिक सामाजिक नकारात्मक असर कम 
गर्ने ज्ञान र सीमित साधन र स्रोतको अधिकतम दक्षताका साथ 
प्रयोग गर्न सकियोस।् उदाहरणको लागि हाम्रा राजमार्ग र उत्तर 
दक्षिण कोरिडोरको करिव १ कि‍‍.मी. दायाँ बायाँमा रैथाने कृषिजन्य 
वस्तुको उत्पादन, पर्यटन विकासका लागि होटल लगायत 
मनोरन्जन गर्ने प्रविधि तथा सवुिधा प्रवर्द्धन गरेमा व्यापक रुपमा 
पर्यटकहरुको आगमन बढने छ।

आज बिश्व आर्टिफिसियल इन्टलिजन्स, च्याट जिपिटि र रगत, 
स्नाय ुर मांसपेशी नभएको मनसु्यले उत्पादन र सेवा व्यवस्थापन 
गर्ने चौथो औद्याेगिक क्रान्ति तर्फ  अग्रसर भएको बेलामा नेपालले 
पनि विश्वव्यापीकरणको फाईदा लिन कम्तीमा पनि लगानी गर्दा 
आधनुिक सूचना प्रविधिमा र नयाँँ प्रविधिको अनकुुलन गरी उपपोग 
बढाउन सरकारले ध्यान दिन ु पर्ने क्षेत्र हो। सूचना प्रविधिमा 
लगानीले सेवा र वस्तुको उत्पादन लागत घटाउने, सशुासन र 
पारदर्शिता प्रवर्धन गर्न सकिन्छ।

पछिल्लो समय नेपालमा निजी क्षेत्र अमैत्री वातावरण सिर्जना हदैु 
गएको छ। सरकारले समाजका हरेक बर्गमा निजी क्षेत्र सम्बन्धी 
भाष्य सकारात्मक बनाई वस्तु तथा सेवा सरकारले उत्पादन गर्ने 
होइन, रोजगारी सरकारले मात्र सिर्जना गर्ने होइन, देशको 
अर्थतन्त्रको पाच भागको ४ भागको हाराहारीमा निजी क्षेत्रको 
योगदान रेहको, कुल लगानीको करिव तीन चौथाईभन्दा बढी निजी 
क्षेत्रले गरेको, सबैभन्दा बढी रोजगारी निजी क्षेत्रले सिर्जना गर्ने 
हनुाले निजी क्षेत्र नभइ देशको विकास असम्भव भन्ने चेतना 
बढाउन पनि सरकारले आवश्यक लगानी गर्न जरुरी छ। किनकि 
नेपाली समाज अझै निजी क्षेत्र मैत्री हनु सकेको छैन। यसरी 
समग्रमा सरकारले लगानी गर्ने क्षेत्रहरुको पहिचान गरेर 
प्रभावकारिरुपमा खर्च गरेर, सरकारको १ रुपैयाँ खर्च हुँदा निजी 
क्षेत्रको कम्तीमा ५ रुपैयाँ लगानी आउने नीतिगत, प्रक्रियागत, 
संरचनागत माहोल निर्माण गरे मात्र हाम्रो सर्वाङ्गीण विकासको 
लक्ष्य प्राप्त गर्न सकिने छ।

***
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संस्कृति , पर्यटन र नागरिक उड्डयन गरी तीन भिन्न विषय समेटेर 
बनेको संस्कृति , पर्यटन तथा नागरिक उड्डयन मन्त्रालयमा 
२०६४ सालको कार्तिक महिनामा सचिवको रुपमा जिम्मेवारी 
सम्हाल्न म पगेुको थिए।ँ त्यसमध्ये केवल नागरिक उड्डयनका 
क्षेत्रमा मेरो अनभुूति बारे उल्लेख गर्न गइरहेको छु। कार्यानभुवका 
दृष्टिले तीनवटै विषय मेरा लागि नयाँ थिए। त्यसमा पनि नागरिक 
उड्डयन भिन्न प्रकृतिको प्राविधिक विषय त हो नै त्यसमा पनि तीन 
कार्यक्षेत्रमध्ये मन्त्रालयको सचिवको सबैभन्दा कम अधिकार र 
जिम्मेवारी भएको क्षेत्र हो। साविकमा नागरिक उड्डयनको काम 
मन्त्रालयको प्रत्यक्ष नियन्त्रण र निर्देशनमा रहेको हवाई विभागले 
गरी आएकोमा २०५५ सालदेखि सो काम छुट्टै काननुद्वारा 
स्थापित स्वशासित स्वायत्त संस्था नेपाल नागरिक उड्डयन 
प्राधिकरणबाट हनु थालेको हो। तत्पश्चात ्मन्त्रालयको भूमिका 
नागरिक उड्डयनका क्षेत्रमा नीति निर्माण र वैंदेशिक सम्बन्धमा 
मात्र रह्यो। नागरिक उड्डयन प्राधिकरणको सँगठन संरचनामा 
सबैभन्दामाथि सञ्चालक समितिको अध्यक्ष र त्यसको ठीक तल 
प्राधिकरणको नेपाल सरकारले नियकु्त गरेको महानिर्देशक 
रहन्छन।् सचिव संगठनको पदसोपान श्रृङ्खलामा पर्दैन। 
प्राधिकरणको सम्पूर्ण कामकारबाहीको सञ्चालन, रेखदेख र 
व्यवस्थापन गर्न सञ्चालक समिति रहने र सो समितिको अध्यक्षमा 
विभागीय मन्त्री वा राज्यमन्त्री वा नेपाल सरकारले तोकेको 
व्यक्ति रहने व्यवस्था छ। म सचिवको रूपमा मन्त्रालय जाँदा 
विभागीय मन्त्री नै सञ्चालक समितिको अध्यक्ष रहेको अवस्था 
थियो। सञ्चालक समितिमा मन्त्रालयको प्रतिनिधिका रहने काननुी 
व्यवस्था बमोजिम मलाई सञ्चालक समितिको सदस्यमा मनोनयन 
गरिएको थियो। संस्कृति का क्षेत्रमा भने मन्त्रालय मातहतको 
निजामती कर्मचारी प्रशासित पूरातत्व विभाग सचिवको प्रत्यक्ष 
मातहत रहने भएकोले विभागका कामकारबाहीमा सपुरिवेक्षण, 
नियन्त्रण/निर्देशन र प्रवर्धन तथा कर्मचारी प्रशासनमासमेत 
सचिवको संलग्नता हनु्छ। पर्यटनको क्षेत्रमा पनि सचिवको 
नेततृ्वको पर्यटन बोर्ड रहेको हुँदा सचिवको दायित्व र जिम्मेवारी 
स्वाभाविक हिसाबले संस्कृति  र पर्यटन प्रशासन बढी हनैु नै 
भयो। नागरिक उड्डयन प्राधिकरणको दैनिक कार्यसञ्चालनमा 

सरकारले नियकु्त गरेको महानिर्देशक रहने, जो समितिको सदस्य 
सचिव पनि हनेु र निजको उत्तरदायित्व सञ्चालक समिति हुँदै 
नेपाल सरकार समक्ष हनेु काननुी व्यवस्थाले गर्दा महानिर्देशकको 
कामकारबाहीमा सचिवले चासो राख्ने, निर्देशन दिने र उत्तरदायित्व 
लिएर सम्पादन गर्नुपर्ने काम हुँदैनन।् 

प्राधिकरणका ऐन, नियम र नीति जारी गर्नु अन्य राष्ट्रसँग हवाई 
सेवा सम्झौतामा भने सचिवको भूमिका हनु्छ। कतिपय मलुकुले 
भने यस्तो हवाई सेवा सम्झौता वार्ता गर्ने अधिकार प्राधिकरण 
जस्ता निकायलाई नै दिएको पाइन्छ। 

नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण दईुवटा विपरीत क्षेत्राधिकार 
भएका काम छन।् प्राधिकरणको पहिलो महत्वपूर्ण काम 
नियामक (Regulator) का रुपमा हवाई सेवा प्रदायकको काम/
सेवाको मापदण्ड तोक्ने र अनगुमन, रेखदेख र लागू (Enforce) 
गर्ने हो। हवाई यात्रु को सरुक्षा जस्तो अति संवेदनशील विषयमा 
ठूला-ठूला हवाई कम्पनीहरुलाई कडा कारबाही गर्नु पर्दा कठोर 
निर्णय लिन सक्ने अधिकारसम्पन्न, सक्षम र एक स्वतन्त्र तथा 
उच्च मनोबल भएका निष्ठावान कर्मचारी भएको निकायको 
रुपमा प्राधिकरण जस्तो संस्थालाई लिइन्छ। प्राधिकरणले हवाई 
सरुक्षा (Safety) मा शून्य सहनशीलताको नीति अपनाउने अपेक्षा 
गरिन्छ। दोस्रो काम नेपालमा हवाई सेवाको प्रवर्धन हो। म 
सञ्चालक समितिमा मनोनयन हुँदा समितिमा सरकारले मनोनयन 
गरेका निजी वायसेुवा कम्पनीका दईु जना सञ्चालक सदस्य 
थिए। नियामकको सर्वोच्च निकाय सञ्चालक समितिमा नियमन 
गरिने वायसेुवा कम्पनीको प्रतिनिधि सदस्य भएकोले स्वर्थको 
द्वन्द्व (Conflict of Interest) हनेु मत मैले पहिलो बैठकमा 
राखेको थिए।ँ प्रचलित काननुको प्रावधान बमोजिम मनोनयन 
भएको हो र कर्मचारीहरु कुनै पनि वायसेुवा कम्पनीलाई 
कारबाही गर्न स्वतन्त्र हनु्छन ्भन्ने जवाफ मैले पाएको थिए।ँ  
मैले निजी वायसेुवा कम्पनीका प्रतिनिधि सञ्चालक समितिका 
सदस्य हनेु काननुी व्ववस्था त्रुटि पूर्ण छ र त्यो संशोधन गर्नुपर्छ 
भन्ने आफ्नो दृष्टिकोण मेरो कार्यावधिभर खलुस्त राखें । 

प्राधिकरण सञ्चालक समितिमा निजी वायसेुवा कम्पनीका प्रतिनिधि 

राष्ट्रिय हितसम्बद्ध उड्डयन सेवा

*परू्वमखु्यसचिव, नेपाल सरकार एवं राजदतू

लिलामणि पौड्याल*
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सदस्य राख्न नहनेु व्यवस्था मेरो कार्यावधिभर हट्न सकेन । 
अहिले नेपाल राजपत्रमा नै सूचना प्रकाशन गरी प्राधिकरण 
सञ्चालक समितिमा निजी वायसेुवा कम्पनीका प्रतिनिधि नरहने 
व्यवस्था भएकोले मैले राख्दैआएको असल नियतको कार्य पूरा 
भएकोले मलाई आनन्द मिलेको छ र म सन्तुष्ट छु ।

फोर फोर ‘‘टीटी’’ को अवधारणा को अवधारणा

मैले मन्त्रालयको जिम्मेवारी सम्हालेपश्चात ् त्रिभवुन अन्तर्राष्ट्रिय 
विमानस्थलमा ट्रली, ट्याक्सी, शौचालय र टेलिफोन अझ बढी 
व्यवस्थित र यात्रु  सेवामैत्री बनाउन फाेर ‘टी’ को अवधारणा 
अगाडि सारें । विमानस्थलमा सामान गडुाउने ट्रली नपाएर 
यात्रु ले सास्ती बेहोर्नु परेको, विमानस्थलको शौचालय दरु्गन्धित 
हवाई यात्रु ले शहरसम्म पगु्ने यातायातको एकमात्र विकल्प 
ट्याक्सीको सिण्डिकेटले भनेको ट्याक्सी नपाउने, पाए तापनि 
थोत्रा र जीर्ण ट्याक्सीमा उनीहरुले भनेको मखुको मोल तिर्नुपर्ने 
अवस्था थियो। आफन्तलाई लिन जाने निजी सवारी रोकेर 
ट्याक्सीका सिण्डिकेटवालाले हैरानी गर्ने गनुासा पनि आइरहन्थे।

मैले मन्त्रालयमा गएपछि एउटा ब्लग (सायद कुनै कर्मचारीको 
पहिलो) ब्लग सञ्चालन गरी सर्वसाधारणसँग सोझो सम्वाद शरुु 
गरें। ब्लगमार्फ त ्गनुासो, सझुाव र प्रश्न ओइरो लाग्न थाले। 
दिनभरि कामको बोझले गर्दा राति सबैजसो ब्लगको उत्तर 
दिन्थें। कतिपय असल मनसायले सधुारको अपेक्षा गरेर र 
कतिपयले छद्म नाममा मनगढन्ते र व्यक्तिगत आक्षेपयकु्त त 
कतिपयले भद्दा कमेन्टहरु ब्लगमा राखिदिन्थे। ब्लगमा 
लेखिएको विषय बिनाअवरोध तत्काल सोझै सार्वजनिक हनु्थ्यो। 
त्यसमा दरुुपयोगको संभावना भए पनि मैले अधिकतम मान्छेलाई 
जोड्ने मनशायले ब्लगलाई खलुा गरेको थिए।ँ  त्यसले मलाई 
कुनै पनि सार्वजनिक आलोचना हनेु काम गर्न रोक्छ भन्ने 
मान्यता मेरो थियो। जोसकैुले छद्म नाममा जेपायो त्यही लेखेर 
अरुलाई बदनाम गर्ने र काम नै गर्न नदिने खराब तत्वलाई 
प्रोत्साहन भयो भनेर प्राधिकरणका महानिर्देशकले गनुासो गर्नु 
हनु्थ्यो। ब्लगमा आएका प्राधिकरण सबद्ध गनुासा इमेलमार्फ त, 
मौखिक गनुासा मौखिक रुपमै र सार्जनिक रुपमा पत्रपत्रिकामा 
आएका गनुासा औपचारिक पत्रमार्फ त मैले महानिर्शेक कहाँ 
पठाउथें। महानिर्देशकको जवाफ सकेकम्म गनुासो कर्तालाई 
दिन्थें। 

सर्वसाधारणसँग सोझै संवाद गर्न भनेर ब्यक्तिगत ब्लग दर्ता गरेर 
चलाईरहेको मैले प्राधिकरणको काममा मेरो क्षेत्राधिकार होइन 
भनेर पन्छाउन मनले मानेन। तसर्थ, प्राधिकरणमा उच्च 
अधिकारी, मन्त्रालयका नागरिक उड्डयन महाशाखाका कर्मचारी, 
प्रशासन र लेखाका कर्मचारीसँग मेरो दर्जनौं बैठकहरु गरिए। 
मन्त्रालय बाहिरका हावाई सेवा विज्ञ तथा पूर्वसचिवहरू, 
पूर्वमहानिर्देशकहरू, निजी क्षेत्रका व्यवसायीहरुसँग घनिभतू 

बैठक तथा छलफलहरू भए। पूर्वसचिवहरूसँगको छलफल 
दिनभर चलेको थियो। नागरिक उड्डयनका क्षेत्रमा अन्तर्राष्ट्रिय  
अनभुव हासिल गरेका नेपालमा उपलब्ध सबैसँग म एक्लै र 
समूहमा निरन्तर संवादमा थिए।ँ मलाई त्यो निकै उपयोगी 
भयो। पछि मैले जहाँजहाँ गए,ँ त्यस अभ्यासलाई निरन्तरता 
दिए।ँ मखु्यसचिवहरुको त हरेक वर्ष एक दिवसीय घनिभतू 
छलफल गरी सझुाव लिने, कार्ययोजना नै बनाएर सझुाव 
कार्यान्वयन गर्ने र अर्को वर्षको छलफलमा त्यसको प्रगति 
विवरणसहितको प्रतिवेदन नै बनाएर वितरण गर्ने गरिएको थियो। 
यी सबै अभ्यासबाट नागरिक उड्डयनका क्षेत्रमा त्रिभवुन 
अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थल दोस्रो चरणको विस्तार योजना, पोखरा 
विमानस्थलको जग्गा अधिग्रहण २०३२ सालमा शरुु गरेर 
२०६४ सालसम्म बल्झिएको काम, दोस्रो अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थल 
निर्माणको विषय, विभिन्न मलुकुसँग हवाईसेवा सम्झौता अद्यावधिक 
गर्ने काम, दरु्गम स्थानमा सपुथ मूल्यमा हवाईसेवा विस्तार र 
त्रिभवुन विमानस्थलको सञ्चालन अवधि बढाएर अन्तर्राष्ट्रिय 
उडान विस्तार गर्ने जस्ता काम प्राथमिकताकासाथ अगाडि 
बढाउन ुपर्ने निष्कर्ष निस्के को थियो। त्यस अतिरिक्त, त्रिभवुन 
विमानस्थलको तत्कालीन समस्या ट्रली, शौचालय र ढल तथा 
ट्याक्सीको समस्यालाई तरुुन्तै संबोधन गर्नुपर्ने (Urgent task) 
निष्कर्षमा पगुियो। फलस्वरूप, त्रिभवुन विमानस्थलको ‘फोर 
टी’ (Trolley, Toilet, Taxi and Telephone) सधुारको तत्काल 
कार्ययोजना मैले सार्वजनिक गरें र त्यसको दैनिक र निरन्तर 
अनगुमन गर्ने व्यवस्था गरियो।   

फोर फोर ‘‘टीटी’’ को कार्यान्वयन को कार्यान्वयन

ट्रलीको आपूर्ति तत्कालै गर्नुपर्ने थियो। ट्रलीको समस्याले 
विमानस्थलको छविमा नराम्रो असर परेको थियो। सोझै 
बजारबाट खरिद गरेर ट्रली आपूर्ति गर्न महानिर्देशक तयार 
नभएपछि  तत्काल बजेट व्यवस्था गरेर बोलपत्रको प्रक्रियाबाट 
ट्रली खरिद अगाडि बढाइयो। गैरआवासीय नेपाली महासंघले 
केही ट्रली सोझै खरिद गरेर दिने प्रस्ताव गरेकोले महासंघका 
पदाधिकारीसँग बैठक गरी त्यस प्रक्रियालाई तरुुन्त अगाडि 
बढाइयो। फलस्वरुप, गैरआवासीय नेपाली महासंघले (शायद 
२०० वटा) ट्रली किनेर त्रिभवुन विमनस्थललाई हस्तान्तरण 
ग-यो। केही बिग्रेका ट्रली मर्मत गर्ने व्यवस्था पनि मिलाइयो। 
लोडरले ट्रली समाएर पैसा उठाउने गरेको गनुासो उपर निगरानी 
राखेर एकाधलाई कारबाहीसमेत गरिए। र तत्काल ट्रलीको 
चर्को समस्या केही खकुुलो बनाइयो। 

शौचालय अत्यन्त फोहोर र ढल निकासको समस्याले फोहोर 
पानी भरिने समस्या थियो। रोजगारदाता कम्पनीले शोषण 
गरेकोले कर्मचारी बनाई प्राधिकरणकै तलब सवुिधा दिनपुर्छ भन्ने 
जस्ता पूरा गर्नै नसकिने माग उठाएर सेवा करारमा संस्थामार्फ त 
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लिइएका सरसफाइ कर्मचारीहरू आन्दोलनरत थिए। राजनीतिक 
परिवर्तन पछिको अत्यन्त तरल अवस्थामा उच्च पदस्थ 
कर्मचारीले कामदार तहका काम नगर्ने कर्मचारीलाइ कारबाही 
गर्ने जोखिम नलिने र राम्रोसँग काममा लगाउन नसक्ने अवस्था 
थियो। यस अवस्थामा कामदार, रोजगार दाता कम्पनी र 
प्राधिकरण बीच वार्ता गराइ सरसफाई कर्मचारीहरुलाई कामप्रति 
जिम्मेवार बनाउने, शौचालयमा तथा परिसरको सरसफाईलाई 
तालिकाबद्ध गर्ने र विज्ञ प्राविधिक खोजी गरी ढल निकासको 
स्थायी समाधान पहिल्याउने काम गरियो। महानिर्देशकलाई मैले 
सार्वजनिक रुपमै ‘अनशुासन कायम गर्दा कसैप्रति मोलाहिना 
नगर्नु, खटु्टा नकमाउन,ु तपाईलाई मेरो समर्थन छ’ भन्ने गरेको 
थिए।ँ काम नगर्नेलाई कारबाही गर्न कसैको दबाब सहिन्न भन्ने 
सन्देश प्रवाह गरिएको थियो। सरसफाईमा उत्कृष्ट  काम गर्नेलाई 
परुस्कृ त गर्ने घोषणा गरिएको थियो। यी सबै प्रयासबाट एकाध 
समस्या आइरहे पनि विमानस्थलको सरसफाईमा आधारभतू 
रुपमा सधुार भयो।

विमानस्थलमा जाने यात्रु लाई बोक्न निश्चित ट्याक्सीले मात्र 
पाउने गरी सिण्डिकेट कायम थियो। उनीहरुले यात्रु लाई 
तानातान गरी हैरानी गर्थे र सीमित ट्याक्सीको एकाधिकार 
भएकोले मखुले तोकेको भाडा उठाउथे। नेपालको विमानस्थल 
ट्याक्सी सेवा एकदमै बदनाम थियो र सेवा असहज भएको 
थियो। ट्याक्सी चालकहरू एकाधिकार तोड्न खोज्नेप्रति भौतिक 
रुपमै आक्रमण गर्नसमेत अग्रसर हनेु गरेका दृष्टान्त थिए। 
त्यसैले हत्तपत्त कसैले यो मामिलामा हातहाल्न नखोज्ने अवस्था 
थियो। नयाँ ट्याक्सीलाई विमानस्थलमा प्रवेश गराउने कुरा गर्दा 
राजा त्रिभवुलने २००७ सालमा विमानस्थल बनाउदा जमीन 
अधिग्रहणमा परेकाहरुलाई रोजगारीका लागि ट्याक्सी चलाउन 
दिइएकोले त्यो उनीहरुको एकाधिकारको कुरा हो भन्ने गरेका 
थिए। पहिले महानिर्देशकको कार्यकक्षमा र पछि मेरो कार्यकक्षमा 
सर्वदलीय बैटक डाकेर सरकार कुनै पनि हालतमा पछि हट्दैन, 
सिन्डिकेट तोड्ने र सरसफाईमा काम नगर्नेलाई कामबाट 
निकाल्छ भन्ने सन्देश दिइयो। फलस्वरुप, ट्याक्सीको मापदण्ड 
तोकियो, विमानस्थलबाट विभिन्न स्थानको भाडा दर तोकियो, 
क्यूमा बसेर पालैपालो यात्रु  बोक्ने व्यवस्था सरुु गरियो। नयाँ 
ट्याक्सी थप्ने प्रक्रिया अगाडि बढाईयो। तोकिएकोभन्दा बढी 
भाडा लिएमा कारबाही गर्ने व्यवस्था विरोधका बावजिद लागू 
गरियो। यो व्यवस्था पूर्णरुपले व्यवस्थित भएको भने थिएन तर 
अनभुतू गर्ने तहको सधुार भएको थियो। 

चौथो तत्काल सधुारको विषय टेलिफोन थियो। अहिले जस्तो 
मोबाइल फोनको सवुिधा थिएन। अन्तर्राष्ट्रिय  विमानस्थलमा 
उत्रेपछि आफ्नो गन्तव्य, होटल, ट्राभल एजेन्सी वा आफन्तसँग 
सम्पर्क  गर्ने एउटै माध्यम ल्यान्डलाइन टेलिफोन ठाउँ ठाउँमा 
राखी यात्रु हरुलाई निःशलु्क सेवा दिन सरुु गरिएको थियो।

आन्दोलनपछि बनेको अन्तरिम सरकारको प्राथमिकता 
आन्दोलनपछिको अन्यन्त तरल अवस्थामा शान्तिसवु्यवस्था 
कायम गरी संविधान सभाको चनुाव गराउन ुथियो। दैनिक जसो 
आन्दोलन र हडताल, झडप र मान्छे मरेका समाचार आइरहन्थे। 
संविधान सभाको निर्वाचन पछि नयाँ सरकार गठन भएर काम 
गरेको छोटो अवधि बाहेक मैले मन्त्रालयको काम सम्हालेको 
अधिकांश अवधि नीतिगत निर्णय गर्न, नयाँ कार्यक्रम घोषणा र 
कार्यान्वयनमा लैजान एकदमै प्रतिकूल थियो। प्रतिकूल अवस्थामा 
पनि माथि उल्लिखित तत्काल सधुारका विषयका अतिरिक्त 
नागरिक उडडयनका क्षेत्रमा मेरो प्रत्यक्ष भूमिकामा दीर्घकालीन 
महत्वका देहायका विषयमा ऐतिहासिक कामहरूमा भएका थिएः-  

त्रिभवुन विमास्थल विस्तार योजनात्रिभवुन विमास्थल विस्तार योजना

अन्तर्राष्ट्रिय नागरिक उड्डयन संगठनको मापदण्ड अनसुार त्रिभवुन 
विमानस्थलको धावनमार्गबाट १५० मीटर पूर्वतर्फ को सबै जग्गा 
विमानस्थलभित्र हनुपुर्ने र विमानस्थलसँगै जोडेर निर्यात प्रशोधन 
केन्द्र समेत बनाउने घोषणा गरेर जडीबटुी चोकबाट उत्तर 
पेप्सिकोला जाने बाटोबाट पश्चिमपट्टिको सबै जग्गा बिक्री वितरण 
वर्षौदेखि तत्कालीन श्री ५ को सरकारले रोकेको थियो। लाखौं 
खर्चेर संभाव्यता अध्ययन प्रतिवेदन तयार गरेपनि निर्यात प्रशोधन 
क्षेत्र बनाउने योजना वर्षौं त्यसै थन्कियो र यो योजना त्यागेर 
भारतको सीमनातर्फ  भैरहवा र विरगञ्जमा निर्यात प्रशोधन केन्द्र 
बनाउने प्रक्रिया धेरै अगाडि बढी सकेको थियो। तसर्थ 
रोकिराखेको करिव ४०० सय रोपनी भन्दाबढी जग्गामध्ये 
धावनमार्गबाट १५० मीटर दायाँ बायाँको विमानस्थलको 
मापदण्ड पूरा गर्न नभई नहनेु केवल १०८ रोपनी जग्गा मात्र 
अधिग्रहण गरेर अरु रोक्का जग्गा फुक्का गरिदिने निर्णय गरियो। 
स्थानीयको दबाबमा चलनचल्तीकोभन्दा बढी जग्गाको मआुब्जा 
निर्धारण गरिएको रहेछ। जब प्राधिकरणले १०८ रोपनी मात्र 
अधिग्रहण गर्ने प्रक्रियाको सूचना निकाल्यो अधिग्रहणमा नपरेका 
जग्गाधनीहरू रोकिएको सबै जग्गा अधिग्रहण गरिन ुपर्छ भनेर 
तोडफोडसहितको हिसात्मक आन्दोलनमा उत्रिए। २५० रोपनी 
भन्दाबढी अनावश्यक जग्गा अधिग्रहण गर्न ३२ अर्बभन्दा बढी 
रकम लाग्ने थियो। यो ३२ अर्ब खर्च गर्ने हैसियत न त 
प्राधिकरणसँग थियो, न त्यो औचित्यपूर्ण थियो। मन्त्रालयमा 
सर्वदलीय बैठक डाकियो। सबैप्र मखु दलहरू सत्तासीन थिए।ँ 
उनीहरू भोटको राजनीति गर्न जनता उचाल्न प्रतिस्पर्धा गरिरहेका 
थिए। अन्यत्र जग्गा अधिग्रहण गर्न पाइदैन भनेर आन्दोलन 
हनु्छ यहाँ उल्टो भैरहेको थियो। ‘सरकारले कसैको सम्पत्ति 
उपभोग गरेको छैन। मोल बढेको जग्गा जग्गाधनीसँगै छ। 
प्राधिकरणले नचाहिने जग्गा अधिग्रहण गर्न सक्दैन र क्षमता पनि 
छैन’ भनेर मैले प्रस्ट भनिदिए।ँ सरकारले पैसा दिन्छ, माग गरेर 
भएपनि रोकिएको सबै खरिद गर्नुपर्छ भन्ने उनीहरुको धारणा 
थियो। आन्दोलनका क्रममा उनीहरुले नेपाल नागरिक उड्डयन 
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प्राधिकरणको बबरमहलस्थित प्रधान कार्यालयमा आगजनीको 
प्रयास गरे । कार्यालय थोडफोडमा उत्रिए। मलुकुको शान्ति 
सवु्यवस्था अत्यन्त तरल थियो । शान्ति विथोल्न विभिन्न 
तत्वहरू सक्रिय थिए। बबरमहलस्थित कार्यालयमा सडकपट्टिबाट 
तोडफोड भएकोले कर्मचारीहरुलाई सडकपट्टिका कोठाबाट 
अन्यत्र सार्नुपरेको थियो। सरुक्षा निकायलाई उत्तेजित नहनु र 
संयमतापूर्वक सरुक्षाघेरा बलियो बनाएर बस्ने आदेश दिइयो। 
जतिसकैु आन्दोलन गर्नुस ्सरकार दबाबमा परेर नचाहिने जग्गा 
कुनै पनि हालतमा किन्दैन, भन्ने सूचना मैले आन्दोलनकारीसम्म 
परु्याईरहेको थिए।ँ धावनमार्गबाट १५० मीटरभित्रको जग्गा 
अधिग्रहण गर्दा कसैको बाँकी जग्गा धरधडेरीका लागि उपयोग 
नहनेु सानो टुक्रा मात्र भएमा सो पनि अधिग्रहण गर्ने वचन 
आन्दोलनकारीलाई दिइएको थियो। अन्ततः उनीहरु थाके र 
केही दिनपछि आन्दोलन सेलायो। यसरी त्रिभवुन अन्तर्राष्ट्रिय 
विमानस्थलको वर्षौ थातिरहेको अधिग्रहणको काम पूरा भयो।

पोखरा विमानस्थलको जग्गा अधिग्रहणपोखरा विमानस्थलको जग्गा अधिग्रहण

राजा वीरेन्द्र २०३२ सालमा पोखराको क्षेत्रीय भ्रमण गर्दा 
पोखरामा अन्तर्राष्ट्रिय  विमानस्थल बनाउने भनेर लेखनाथ गाउँ 
विकास समितिको चिन्ने डाँडाको जग्गा अधिग्रहण सरुु भएको 
रहेछ। तर, ३२ वर्षसम्म पटक-पटक गरेर करिव २६ रोपनी 
जग्गा अधिग्रहण गरेर मआुब्जा बाँडिसकेको भए तापनि बीचमा 
पर्ने ५६ रोपनी जग्गा मआुब्जामा विवाद भएकोले अधिग्रहण गर्न 
नसकेको रहेछ। करिव २६ रोपनी अधिग्रहण गरिएको भनिए 
पनि प्राधिकरणको नाममा एक रोपनी पनि नामसारी गरिएको 
थिएन। दर्जनौं सरकार आएगए तर अधिग्रहण गरिएको जग्गा 
नामसारी गर्ने कामसम्म पनि कसैले गरेको देखिएन। करिव ५६ 
रोपनी जग्गाको मआुब्जाको विषय सर्वसम्मतिबाट पारदर्शी ढङ्गले 
टुङ्गो लगाउन सबै राजनीतिक दलसमेत समावेश गरी ४४ 
सदस्यीय एक विवाद समाधान समिति गठन गरियो। समितिलाई 
सार्वजनिक रुपमा बहस/छलफल र जग्गाधनीसँग पारदर्शी 
सम्वाद गरी न्यायोचित सिफारिस गर्न कार्यादेश दिइयो। सो 
समितिले सर्वमान्य सिफारिस गर्यो र अधिग्रहणको काम पूरा 
गरियो। जग्गा दाखिला खारेज र नामसारी गरी प्राधिकरणको 
नाममा जग्गाधनी प्रमाणपरु्जा बनाउने प्रयोजनका लागि भूमिसधुार 
मन्त्रालयसँग समन्वय गरी नापी कार्यालयबाट तीन महिनाका 
लागि कर्मचारी काजमा झिकाइ, प्राधिकरणको एक उच्च 
अधिकृतलाई जिम्मेवारी दिएर निजको कामको नियमित निगरानी 
आइपरेका समस्याको तत्काल समाधान गरेर सबै जग्गाको 
लाजपरु्जा लिने, रेखाङ्कन गर्ने र सम्पत्तिको संरक्षण गर्ने काम 
सम्पन्न गरियो। 

दोस्रो अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थल सम्बन्धी कामदोस्रो अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थल सम्बन्धी काम

पोखरामा बन्ने विमानस्थल बोइङ ७७७ र एयरबस ३३० 

सिरिजका जहाज उडान तथा अवतरण गर्न नसक्ने एवं त्रिभवुन 
विमानस्थल अत्यन्त साँगरुो भएकोले पूर्णक्षमताको दोस्रो 
अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थलको आवश्यकता महससु गरी एक स्थान 
छनोट गर्न कार्यदल गठन गरिएको र सो कार्यदलले संभाव्य  
ठाउँको अध्ययन गरी बाराको टाङ्गिया बस्ती उपयकु्त हनेु तर 
विमानस्थलदेखि काठमाडौसम्म द् रुतमार्ग पनि सँगै निर्माण हनुपुर्ने 
सिफारिस गरेको रहेछ। विमानस्थलका लागि चाहिने ऐलानी 
जग्गामध्ये केही जमीनमा केही घरपरिवारले खनजोत गरी 
वर्षौंदेखि बसोबास गरिआएका थिए। सिफारिसपश्चात ्बसोबासीको 
अभिलेख लिने काम भएको रहेछ। द् रुतमार्ग बनाउनका लागि 
पनि भौतिक पूर्वाधार तथा योजना मन्त्रालयले काम गरिरहेको 
थियो। तसर्थ, भौतिक पूर्वाधार तथा योजना मन्त्रालय, अर्थ 
मन्त्रालय,  म, नागरिक उड्डयन प्राधिकरणका पदाधिकारी एवं 
नेपाली काँग्रेसका नेता रामशरण महतसहितको टोलीले टांगिया 
बस्तीको स्थलगत अवलोकन गर्यो। विमानस्थल बन्ने हल्लाले 
गर्दा नयाँ बसोबासी थपिएको उक्त अवसरमा देखियो। काठमाडौ 
फर्के पछि जग्गा प्राप्ति सम्बन्धी प्रारम्भिक कारबाही गर्ने अधिकारी 
तोकी नयाँ सर्वेक्षण गर्ने, स्थानीय प्रशासनको निगरानीमा थप 
अतिक्रमण हनु नदिने, विमानस्थलका लागि चाहिने जग्गा 
प्राधिकरणका नाममा ल्याउने र जग्गा घेराबार गर्ने प्रक्रिया 
तत्काल चालियो। एक कोरियाली कम्पनीलाई उस्कै  खर्चमा 
विस्तृत परियोजना प्रतिवेदन तयार गर्न लगाउने काम 
प्राधिकरणबाट भयो। काठमाडौ तराई द् रुतमार्ग र यो विमानस्थल 
एक अर्काका परिपरुक परियोजना भएकोले दईु निकायले दईुवटा 
ठेक्का लगाउदा एउटा ठेक्का समयमा पूरा नभएमा काम सम्पन्न 
गरेको परियोजनाले ठूलो क्षतिपूर्ति दाबी गर्नसक्ने अवस्था आउने 
आकँलन गरेर दवैु काममध्ये एक काम ढिलो भएका जोखिमको 
भार परियोजना विकासकर्ताको हनेु गरी बटु मोडेलको एक 
प्याकेनमा ठेक्का लगाउन ुउपयकु्त हनेु मेरो प्रस्ताव उपर सहकर्मी 
भौतिक पूर्वाधार तथा योजना मंत्रालयका सचिवसँग छलफल 
गरियो। क्षेत्राधिकारको लडाई आफू नलड्ने बरु एक छुट्टै 
समर्पित अधिकारसम्पन्न निकाय काननुद्वारा स्थापना गरी 
कार्यान्वयन गर्न सकिने मेरो स्ष्ट धारणा बैठकमा राखेको थिए।ँ 
राजनीतिक नेततृ्वले सहजै आफ्नो क्षेत्राधिकारको परियोजना 
छोड्न मान्दैन कि भन्ने उनको आशंकामा थियो। यो अवधारणाले 
आकार नलिदै मेरो सरुवा भएकोले यस काममा थप प्रगति हनु 
सकेन।   

दरु्गम क्षेत्रमा हवाई सेवा विस्तार र सहलुियत उडानदरु्गम क्षेत्रमा हवाई सेवा विस्तार र सहलुियत उडान

एक वर्षको अवधिमा एक दर्जनजति नयाँ वायसेुवा कम्पनीहरुलाई 
उडान अनमुति र उडान थप स्वीकृति दिइयो। कतार र भारतसँग 
हवाईसेवा सम्झौता अद्यावधिक गरी उडानसंख्या बढाइयो। 
खानीडाँडा नयाँ विमानस्थल निर्माण र ताप्लेजङु विमानस्थलको 
स्तरोन्नतिका काम यही अवधिमा अगाडि बढेका हनु।् 



Souvenir 2024 26th Anniversary of CAAN8

तराईका पाँच विमानस्थललाई क्षेत्रीय विमानस्थलमा स्तरोन्नति तराईका पाँच विमानस्थललाई क्षेत्रीय विमानस्थलमा स्तरोन्नति 
गर्नेगर्ने

नेपालको पर्यटन प्रवर्धनकालागि धनगढी देखि विराटनगरसम्मका 
विमानस्थलमा अन्तर्राष्ट्रिय उडान संचालन गर्न सकिने गरी 
नेभिगेसन यन्त्र जडान र विमानस्थलको धानवमार्ग सामान्य 
विस्तार तथा पूर्वाधार विकास गरी भारतका दोस्रो श्रेणीका 
शहरहरुबाट क्षेत्रीय अन्तर्राष्ट्रिय उडान गरी पहाडका इलाम, 
धनकुटा, सिन्धुलीगढी, मकवानपरु गढी, सिमभन्ज्याङ, पाल्पा, 
दैलेख, डडलधरुा र डोटीजस्ता क्षेत्रमा हिलस्टेशन तथा समदुाय 
विशेष होमस्टे निर्माण गर्ने योजना पर्यटन वर्ष घोषणासँगै मैले 
अगाडि सारेको थिए।ँ यी योजना हवाईसेवा र पर्यटनको एकीकृत 
विकासको अवधारणामा आधारित थिए। ती सबै योजना मेरो 
सरुवासँगै ओझेलमा परे। 

सबै विमानस्थल अनदुान र ऋणमा बनाई दिने प्रस्तावसबै विमानस्थल अनदुान र ऋणमा बनाई दिने प्रस्ताव

नेपालका सबै विमानस्थल निर्माण तथा स्तरोन्नतिको काम आधा 
ऋण र आधा अनदुानमा बनाई दिने प्रस्ताव एक यरुोपेली 
मलुकुका राजदूतले गरेको र वित्तीय स्रोतको अभाव भएको हाम्रो 
जस्तो मलुकुका लागि उक्त प्रस्ताव आफूलाई राम्रो लागेको कुरा 
मलाई एक दिन मन्त्रीले सनुाउन ुभयो। त्रिभवुन विमानस्थलको 
राडार प्रणाली एक मित्रराष्ट्रले अनदुानमा दिएको तर त्यो प्रणाली 
मर्मत गर्दा केही वर्ष मै नयाँ खरिद गरेभन्दा बढी रकम खर्च 
भएपनि हाम्रो आवश्यकता पूरा नभएको, पार्टपरु्जा नपाएर उस्तै 
हैरानी र स्तरोन्नति गर्दा नयाँ प्रणाली खरिद भन्दा बढी पर्ने 
अवस्थाको सामना हामीले गरिरहेका थियौं। साथै, त्रिभवुन 
विमानस्थलको नयाँ भवन बनाउदा यरुोपबाट मगाईएको एउटा 
विद्युतीय बल्बको मूल्य सातगनुासम्म महंगो भएको मलाई 
नागरिक उड्डयनका एक जानकारले कुनै प्रसङ्गमा बताएका थिए। 
त्यसैले, मैले मन्त्रीज य्ूलाई पहिला प्रस्ताव के हो र शर्त के हनु ्
बझु्नु पर्छ मात्र भने। ती राजदूत महोदयले एकदिन होटल 
रेडिसनमा रिरेप्सनको आयोजना गरी नागरिक उड्डयन संबद्ध 
पदाधिकारीहरू, मन्त्री र मलाई पनि आमन्त्रण गरेका थिए। सो 
अवसरमा एक छेउको कुर्सीमा बसेको म नजिक आएर ती 
राजदूतले सँगैबस्ने इच्छा व्यक्त गरे। मैले सहजै सहमति 
जनाए।ँ उनले कुशलक्षेम भलाकुसारी हुँदै भूमिका बाधेर 
मन्त्रीसमक्ष पेस गरेको प्रस्ताव सनुाए। लगत्तै मैले विषय त 
राम्रो हो तर शर्तहरु के हनु ्भनेर सोधें। उनले यरुोपेलीस्तरको 
(स्टान्डर)को विस्तृत परियोजना प्रतिवेदन र लागत अनमुान 
यरुोपेली कन्सल्ट्यान्टले अनदुानमा बनाउने, त्यस बमोजिम 
ऋणदाता मलुकुमा बोलपत्र आह्वान गरिने, नेपाली निर्माण 
कम्पनी पनि सहभागी हनु त सिद्धान्ततः पाउने तर यरुोपेली 
मापदण्ड पूरा गर्न सक्ने शायदै होलान ्भन्दै इयकुा सदस्यराष्ट्ररका 
निर्माण व्यवसायी सहभागी हनेु कुरा राखे। मैले त्रिभवुन 

विमानस्थलको बल्बको मूल्यसम्बन्धी एक विज्ञले मलाई सनुाएको 
किस्सा सनुाए।ँ साथै, परियोजना प्रतिवेदन र लागत निर्धारण 
स्वतन्त्ररुपमा नेपालले नै गर्ने, हाम्रो काननु बमोजिम नेपालीसमेत 
सहभागी हनुसक्ने गरी मापदण्ड बनाई नेपालमै ठेक्कापट्टा लगाउने 
तथा इयकुो कल्सल्ट्यान्टको भूमिका तथा कुल खर्चमा 
कल्सल्ट्यान्टको खर्चसीमा नेपालले तोक्ने शर्तमा कुरा अगाडि 
बढाउन सकिन्छ भनें। उनी एकदमै अन्यमनस्क भए र 
हडबढाएको स्वरमा त्यस्तो शर्तमा नेपाललाई कसैले ऋण दिदैन, 
यो असंभव छ भन्दै उठे। तदपुरान्त म बसनु्जेल त्यो प्रस्ताव 
कहिलै फेरि आएन।

एटिसि सम्मेलनको कुराएटिसि सम्मेलनको कुरा

सयभन्दा बढी मलुकुका एटिसिएहरुको महासंघ (आइएफएटिसिए)
को विश्व सम्मेलन फिलिपिन्समा हुँदैरहेछ। दईु वर्षपछिको 
सम्मेलन नेपालमा गर्न धेरै मलुकुसँग प्रतिस्पर्धा गर्नुपर्ने र त्यसका 
लागि मेरो एक सिफारिसपत्र आवश्यक भएको भन्दै एटिसि 
एशोसियसनका साथीहरु भेट्न आए। मैले सम्मेलन नेपालमा 
गर्ने प्रस्ताव गर्न मनत्रालयको पूर्णसहयोग हनेु भन्दै पत्र उपलब्ध 
गराउनकुा साथै सम्मेलनका लागि मन्त्रालयले ५ लाख बजेट 
पनि छुटयाई दिनेभन्दा उनीहरु दङ्ग परेका थिए। यस्ता 
सम्मेलनले पर्यटन प्रवर्धन हनेु, सभासम्मेलन गर्ने ज्ञान र सीप 
तथा नेततृ्व विकासमा टेवा पगु्ने हुँदा प्रवर्धन गर्नु पर्छ भन्ने 
मान्यता मेरो थियो । सम्मेलनमा भाग लिन जाँदा सीमित 
व्यक्तिले मात्र सम्मेलनको अनभुव गर्ने अवसर पाउछन ् तर 
नेपालमा सम्मेलन भएमा सयौले त्यस्तो अवसर पाउने भएकोले 
त्यस्ता सम्मेलनको प्रवर्धन नीति नै मन्त्रालयले मेरै पहलमा 
लिएको थियो। नेपालीहरुले विश्वस्तरका सभासम्मेलनको 
व्यवस्थापन गर्न सक्छन ् भन्ने प्रमाणित गरेर नेपाललाई 
सभासम्मेलन पर्यटन (MICE)को उत्कृष्ट  गन्तव्यको रुपमा 
चिनाउन यस्ता सम्मेलनले महत्वपूर्ण भूमिका खेल्छन ्भन्ने मेरो 
दृढ धारणा रही आएको छ।

सरुवा र रमाना लिन नपाउदै नयाँ बहालीसरुवा र रमाना लिन नपाउदै नयाँ बहाली

तेह्र महिनाको कार्यकालपछि म उपत्यका बाहिर भएको समयमा 
मलाई सरुवा गरी म काठमाडौ नफर्कि दै मेरो रमाना नभए कै 
अवस्थामा अर्को साथी सरुवा भई हाजीर पनि भई म बसेको 
कुर्चीमा बसी काम गर्न थाल्नु भएछ। एक मन्त्रालयबाट अर्को 
मन्त्रालय सरुवा सामान्य भएपनि सचिव जस्तो मान्छे बहालवाला 
सचिवलाई रमाना लिन एक दिन पनि नकुरेर कुर्चीमा बसेर काम 
गर्न थालेको अनौठो अवस्थाले म आश्चार्यचकित भए।ँ मेरो 
जागिरे जीवनमा एकदमै नमजा लागेको घटना थियो त्यो। 
सरुवाका अन्य धेरै कारण भएपनि मूल विषय भने नागरिक 
उड्डयनसँग सम्बन्धित हनु पगु्यो। भारतीय वायसेुवा कम्पनीले 
विमानस्थलमा आफ्नो छुट्टै सरुक्षा जाँच गर्ने र एक्सरे गर्ने मेशीन 
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अगाडि बसेर सामान जाँच गर्ने अनमुति म मन्त्रालय जानभुन्दा 
पहिले नै पाएको रहेछ। थप एयरमार्शल राख्न अनमुति मागेर 
पत्र पठायो। मैले महानिर्देशकलाई सो पत्र पठाइदिए।ँ उनले 
अनमुतिका लागि स्वीकृति हनु भन्दै फाईल म समक्ष पेस गरे। 
मैले टिप्पणीमा देहायका व्यहोरा लेखेर फिर्ता पठाएको थिएः- 

१) 	हाम्रो एकमात्र अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थलमा विश्वका कुनै पनि 
विमानस्थलमा हनुपुर्ने सरुक्षा मापदण्ड र प्रणाली स्थापना 
गर्नु हाम्रो अनिवार्य दायित्व हो। तसर्थ कुनैपनि वायसेुवा 
कम्पनीले गनुासो गर्न नपर्ने गरी अन्तर्राष्ट्रिय स्तरको 
विमानस्थल सरुक्षा व्यवस्था मिलाउन के कति खर्च, कस्तो 
जनशक्ति, तालिम र केकस्ता उपकरण आवश्यक पर्छ 
एकीन गरी प्राधिकरण आफैले गर्न नसक्ने काम र बेहोर्न 
नसक्ने स्रोतका लागि मन्त्रालयमा पेस गर्ने।

२)	 उपर्युक्त बमोजिमको सरुक्षा प्रबन्ध गर्ने कामको समयबद्ध 
कार्ययोजना बनाई कार्यान्वयन गर्ने र मन्त्रालयमासमेत 
उपलब्ध गराउने।

३)	 कुनै एक वायसेुवा कम्पनीका लागि विमानस्थलमा विशेष 
सरुक्षा व्यवस्था गर्नु अर्को कुनै वायसेुवाका लागि सरुक्षा 
चनुौती हनु सक्ने, हाम्रो सरुक्षा व्यवस्था अविश्वसनीय 
भएको सन्देश गई समग्र हवाईसेवामा नकारात्मक असर 
पर्ने र दईु दर्जन भन्दाबढी हवाई कम्पनी सबैले यस्तै 
व्यवस्थाको माग गरे भने हाम्रो विमानस्थलको सरुक्षा 
व्यवस्थापन हामीले गर्नै नसकिने अवस्था आउने भएकोले 
कुनै कम्पनी विशेष सरुक्षाभन्दा समग्रमा सबैको सरुक्षा 
प्रत्यभूति गर्ने गरी सरुक्षा व्यवस्था मिलाउने ।

४)	 निवेदक हवाई सेवा सञ्चालकले खास के कुरामा हाम्रो 
सरुक्षा व्यवस्थाप्रति सरुक्षा गनुासो गरेको हो त्यो कुरा 
मूर्तरुपमा माग गरी कुनै खास आधार र कारण भए 
त्यसको निराकरण गरिदिने। 

मैले यो व्यहोरा लेख्दै गर्दा संविधान सभाको चनुावको भएकोले 
मन्त्री निर्वाचन क्षेत्रमा हनुहुनु्थ्यो। विभागीय मन्त्रीलाई मेरो 
निर्णय थाहा भयो वा भएन मलाई जानकारी भएन। निर्वाचन 
पछि नयाँ सरकार बन्यो र नयाँ मन्त्रीको आगमन भयो। 
कतिपय विषयमा मन्त्रीज य्ूसँग भिन्न मत भईरहन्थ्यो।उहाँ मलाई 
मोवाइल फोन बोक्न कर गर्नु हनु्थ्यो म मान्दिनथें। उहाँ 
अघोषित सल्लाहकारको घेरामा बस्न पर्ने मैले उनीहरुलाई 

मन्त्रालयमा बस्ने ठाउँ र यातायातको साधन दिन सक्दिन भनेको 

थिए।ँ मन्त्रीकोतर्फ बाट कुरा लिएर तेस्रो व्यक्ति मकहाँ आउन 

बन्देज थियो। मन्त्री र सचिव बीचमा तस्रो पक्षको संलग्नता 

अस्वीकार्य भएकोमा उहाँ र उहाँका सहयोगी रुष्ट थिए। उहाँले 

नेपाल एयरलाइन्सको अध्यक्ष बनाउन चाहेको मान्छेलाई तपाईले 

सम्हाल्न सक्नुहनु्न, ख्वाव नदेख्नुस भनिदिएको थिए।ँ भारतमा 

हनेु हवाई शोमा हवाई कम्पनीको खर्चमा उहाँ मलाई लिएर 

जान चाहन ुहनु्थ्यो तर म नजाने भन्दै मैले उहाँलाईसमेत नजान 

सल्लाह दिए तर उहाँ जान ुभयो। लण्डनमा हनेु टुरिज्म मार्टमा 

नेपाली राजदूतावासले विशेष कार्यक्रम राखेको भन्दै मन्त्री र 

सचिव दवैु नआई हनु्न भन्ने नेपाली राजदूत महोदयको जिकीरमा 

मन्त्री र सचिवले एकै समयमा मन्त्रालय छोड्नु हुँदैन भन्ने 

मान्यता राख्ने म नजाने र मन्त्रीज य्ू गए पगु्ने बताए पछि खटपट 

पर्यो। राजदूत महोदयले त्यहाँको सरकारसँग सहकार्य गरेर टूलो 

कार्यक्रम गर्न लागेको, मन्त्री र सचिवको छुट्टै भूमिका हनेु र 

मन्त्री र सचिव दवैु सहभागी हनेु प्रचार गरी कार्यक्रम तय भएको 

भन्दै प्रधानमन्त्रीसँगै कुरा गर्छु  भन्ने धम्कीको भाषा प्रयोग 

गर्नुभयो। मन्त्रीले पनि राजदूतले जस्तै जान कर गर्नु भयो तर 

मन्त्रीको आदेश मैले मानिन। एकपटक त ‘के तपाईलाई मसँग 

हिड्न लाज लाग्छ’ भन्न भ्याउन ुभयो। मैले लाजको कुरा होइन, 

प्रिन्सिपलको कुरा हो, मेरो उपस्थिति अनिवार्य हनेु अवस्थामा 

बाहेक मन्त्री र सचिव एकैपटक विदेश नहिड्ने। यी मामिलामा 

मन्त्रीले मलाई जिद्दीवाल र भनेको नटेर्ने भन्नु भएछ। तर 

सरुवाको अन्तिम कारण माथि अनचु्छेदमा उल्लिखित एयरमार्शल 

राख्ने फाईल बन्यो। कम्पनीले एयरमार्शल राख्न नपाएमा हवाई 

सेवा बन्द गर्ने धम्की दिएको छ भनेर मलाई सनुाइन्थ्यो। 

कम्पनीले खोजेको विमानस्थल सरुक्षामा हाम्रो व्यवस्था के 

कुरामा कमी छ भन्ने कुरा मूर्तरुपमा आएमा त्यो व्यवस्था गर्ने 

हो तर एयरमार्शल राख्न दिन सकिदैन भन्ने स्पष्ट धारणा मेरो 

थियो। मन्त्री भने मैले दईु महिना नै पहिले निर्णय गरेर 

महानिर्देशकलाई निर्देश गरेको फाईल पनुः पेस गर्न दबाब 

दिइरहन ुभयो। तर मैले एकपटक निर्णय गरिसकेको फाइल 

पनुः पेस गर्न मानिन। मन्त्रिपरिषदमा मेरो विरुद्ध बोल्नु पनि 

भएछ र मेरो तत्काल सरुवा गराउन ुभयो। 

***
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g]kfn clw/fHosf] ;+ljwfg, @)$& sf] wf/f !^ df k|To]s 
gful/snfO{ ;fj{hlgs ;/f]sf/sf] ljifodf ;"rgfsf] xs x'g] 
Joj:yf ul/of] . of] g} ;"rgfsf] xssf] klxnf] ;+j}wflgs 
Joj:yf lyof] . oसsf nflu tTsfnLg ;+ljwfg lgdf{0fsf 
d:of}bfsf/ ljZjgfy pkfWofo nufotsf] l6dnfO{ wGojfb 
1fkg ug{'k5{ . o;}u/L, tTsfnLg k|wfgdGqL s[i0f k|;fb e6[/fO{ 
nufotsf] ;/sf/L kbflwsf/LnfO{ klg wGojfb lbg} k5{ . t/, 
of] ;+j}wflgs Joj:yfsf] k|efjsf/L sfof{Gjogsf nflu 5'§} 
P]g hf/L gxF'b} of] ;+ljwfgsf] cjzfg eof] . o;/L, Psk|sf/n] 
;"rgfsf] xssf] If]qdf klxnf] ufF;d} 9+'uf eGg] g]kfnL pvfg 
rl/tfy{ eof] . tyflk, @)^# ;fnsf] ;+ljwfg hf/L gx'Fbf;Ddsf] 
cjlwdf cbfntaf6 ePsf km};nf / ;"rgfsf] xssf 
kIfkftLx¿n] lgjf{x u/]sf] ct'ngLo e"ldsfnfO{ eg] la;{g 
;lsb}g . 

g]kfndf hgcfGbf]ng @ ;kmn ePkl5 cGtl/d ;+ljwfg, @)^# 
hf/L eof] . o;df ;fljssf] ;+ljwfgsf] ;fj{hlgs dxTjsf] 
;"rgfdf gful/ssf] xs :yflkt x'G5 eGg] :yfgdf JolQmut 
;/f]sf/sf] ;"rgf klg pknAw x'g] yk Joj:yf ul/of] . o; 
cg';f/ @)^$ ;fndf ;"rgfsf] xs;DaGwL P]g hf/L eof] . 
@)^% ;fndf ;"rgfsf] xs;DaGwL lgodfjnL klg hf/L eof] . 
o;/L ;+j}wflgs / sfg'gL Joj:yf dfq} ul/Pg ls :jtGq /fli6«o 
;"rgf cfof]u klg u7g eof] . o;/L ;"rgfsf] xssf] If]qdf 
Pp6f sf]z]9+'uf ylkof] . o;kl5 g} g]kfndf ;"rgf dfUg] / kfpg] 
cEof;sf] yfngL cf/De ePsf] xf] . 

jt{dfg ;+ljwfg lgdf{0fdf j]jf:tf

bf];|f] ;+ljwfg ;efn] @)&@ ;fndf jt{dfg g]kfnsf] ;+ljwfg 
lgdf{0f u/]sf] xf] . o;sf nflu tTsfnLg ;+ljwfg ;efsf 
;b:ox¿, /fi6«klt, k|wfgdGqL, /fhgLlts bnx¿, k|zf;sx¿ 
;a} ;fw'jfbsf kfq x'g'x'G5 . t/, @)^# ;fnsf] ;+ljwfgsf] wf/f 
@& df /x]sf] gful/ssf] ;"rgfsf] xsnfO{ o; ;+ljwfgdf x'ax' 
;fg]{ sfd eof] . of] ;"rgfsf] xsk|lt ul/Psf] k"0f{a]jf:yf lyof] . 
;f] ;+ljwfg lgdf{0fsf avt o; k+lQmsf/ k|d'v ;"rgf cfo'Qmsf] 
kbdf lyof] . ls/0f kf]v/]n / ozf]bf ltlD;gf ;"rgf cfo'Qm 
x'g'x'Gof] . xfdLn] sl/j # dlxgf ;+ljwfg ;efs} cf;kf;df 
8]/f hdfP/ gful/ssf] ;"rgfsf] xsnfO{ kl/dfh{g ug{ x/sf]l;; 
ubf{ klg To; avtsf g]tfx¿n] Ps sfgn] ;'Gg] / csf]{ sfgn] 
p8fpg] Jojxf/ ug{'eof] . 

jt{dfg g]kfnsf] ;+ljwfgsf] wf/f @& df k|To]s g]kfnL 
gful/snfO{ ;"rgf dfUg], kfpg] / k|jfx ug]{ xssf] Joj:yf 
ug{'k5{ . of] Joj:yf ;+o'Qm /fi6« ;+3n] hf/L u/]sf] dfgj clwsf/ 
3f]if0ffkqsf] wf/f !( df k/]sf] 5 . hसdf g]kfnn] x:tfIf/ 
u/L kIf/fi6« ag]sf] 5 . xfnsf] ;+ljwfgdf ;"rgf dfUg] / kfpg] 
xsdfq} 5 . o;/L, ;"rgfsf] xsnfO{ sdhf]/ 9+un] ;+ljwfgdf 
/flvPsf] 5 . 
csf]{s'/f, d'n's ;+3Lotfdf uPsfn] k|b]z:t/Lo ;"rgf cfof]u 
u7g ul/g' k5{ . jt{dfg g]kfnsf] ;+ljwfgdf k|b]z nf]s ;]jf 
cfof]u u7g x'g] s'/f pNn]v ul/Psf] 5 . olt r]t ePsf 
g]tfx¿n] k|fb]lzs ;"rgf cfof]usf] Joj:yf /fVg gvf]Hg'nfO{ 
;fj{hlgs lgsfosf] kf/blz{tf cfवZos gePsf] 7fGg';/x xf] . 
l5d]sL d'n's ef/tsf ;a} k|fGtdf ;"rgf cfof]usf] Joj:yf 5 . 
o;}u/L, sDtLdf :yfgLo txdf pkk|d'v jf pkfWoIfsf] g]t[Tjdf 
/xg] Goflos ;ldltn] ;"rgf k|fKt x'g g;s]sf] ph'/L ;'Gg];Ddsf] 
Joj:yf ug{ klg k"0f{tM sGh':ofO{ ul/of] . of] s'/f :yfgLo ;/sf/ 
;~rfng P]g, @)&$ df /fVg ;lsg] ePklg a]jf:yf ul/of] . 
nf]stGqsf] k|f0fjfo'sf ¿kdf /x]sf] gful/ssf] ;"rgfsf] xssf] 
;+/If0f, ;Da4{g / k|rng u/fpg] /fli6«o ;"rgf cfof]unfO{ 
g]tfx¿n] ;+j}wflgs cfof]usf] ;"rLdf /fVg] pbf/tf b]vfpg 
;Sg' ePg . o;/L xfdL cem} klg /f0ffsfnLg hxfFlgof zf;g 
/ PstGqLo k~rfotL zf;gsf] dfO{08;]6af6 aflx/ cfpg 
;s]gf}+ . of] gful/ssf] df}lns xssf] ;+j}wflgs n]vgsf] uDeL/ 
q'l6 xf] . 
PsfTds zf;gsf] sfg'g
xfn g]kfndf @)^$ ;fndf hf/L ePsf] ;"rgfsf] xs;DaGwL 
P]g sfof{Gjogdf 5 . ;f] avt g]kfndf PsfTds zf;g k|0ffnL 
lyof] . d'n'sdf ;+3Lotf nfu" ePkl5 ;f]xL cg'?ksf] sfg'g 
hf/L ePsf] 5}g . h;sf] sf/0f ;"rgfsf] xs;DaGwL P]g g]kfn 
;/sf/sf lgsfodf nfu" x'g], t/ k|b]z ;/sf/ / :yfgLo txsf] 
xsdf sfof{Gjog ug{ c;'ljwf k'Ug] vfnsf] 5 . P]gsf] bkmf @& 
df ;"rgfsf] juL{s/0fsf] Joj:yf 5, h'g ;+3Lo ;/sf/ afx]s 
cGo ;/sf/nfO{ k6Ss} ldNb}g . bkmf !! adf]lhdsf] cfof]u 
u7gdf klg k|b]z / :yfgLo ;/sf/sf] ckgTj vf]Hg ;lsg] 7fpF 
g} 5}g . o;y{, o; sfg'gnfO{ ;do ;fk]If t'Nofpg slQ klg 
l9nf ug{' x'Fb}g .

;"rgfsf] juL{s/0fdf ljGbf; ;/sf/ 

;"rgfsf] xs;DaGwL P]gsf] bkmf # df kfFr k|sf/sf ;"rgf 

सचूनाको हक प्रचलनका व्यवधान र  
आगामी कार्यदिशा

कृष्णहरि बास्कोटा*

* परू्वप्रमखु सचूना आयकु्त, राष्ट्रिय सचूना अायाेग
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k|jfxdf afWo gx'g] s'/f 5 . t/, o;sf nflu ;"rgfsf] juL{s/0f 
ug{'k5{ . sl/j !& jif{sf] ofqfdf of] km8\sf] dfg{ g]kfn 
;/sf/nfO{ c;kmntf dfq} xft k/]sf] 5 . P]g hf/L ePsf] nuQ} 
;/sf/n] ;"rgf juL{s/0fsf] k|of; u/]sf] lyof] . t/, Tof] P]gsf] 
efjgf ljk/Lt ePsfn] /fli6«o ;"rgf cfof]uaf6 lu|g l;+Ugn 
xfl;n ePg . To;kl5 ;/sf/n] csf]{ ;"rgf juL{s/0fsf] 
k|of; u¥of] . o;nfO{ cbfntn] ab/ ul/lbof] . To;kl5 
;/sf/n] juL{s/0fsf] hdsf]{ ug]{ t/ ;kmn x'g g;Sg] e}/x]sf] 
5 . o;af6 ;/sf/sf d'Vo;lrj tyf dGqfnosf ;lrjx¿ 
lg/Gt/ o; ljifodf c;kmn e}/x]sf 5g\ . o;y{, o;df pRr 
kbflwsf/Ln] uf]kgLotfsf] dfgl;stf TofuL pbf/ b[li6sf]0f;lxt  
cl3 a9\g'sf] ljsNk 5}g . 

;"rgf clwsf/L tf]Sg] Joj:yf

;"rgfsf] xs;DaGwL P]gdf k|To]s ;fj{hlgs lgsfon] ;"rgf 
clwsf/L tf]Sg' kg]{ Joj:yf 5 . t/, lghsf] of]Uotf gtf]lsPsf] 
sf/0f ;w} / ;a} ;"rgf clwsf/L pko'Qm JolQm g} kb{5g\ eGg] 
s'/fdf ;'lglZrt x'g ;lsg] jftfj/0f 5}g . ;"rgf clwsf/L :jo+ 
;"rgfsf] kx'Frdf gx'g] / ;"rgf glbP afkt bl08t x'g] u'gf;f] 
al9/x]sf] 5 . o;y{, pgLx¿nfO{ clgjfo{ ¿kdf tflnd lbg 
h?/L 5 . o; cltl/Qm, ;"rgf zfvf :yfkgf ug]{ / ;"rgf lbg] 
cfGtl/s sfo{ljlw lgdf{0f ug{ h?/L 5 . 

b08lxg :jtM k|sfzgsf] Joj:yf 

;"rgfsf] xs;DaGwL P]gdf k|To]s ;fj{hlgs lgsfon] @) aF'b] 
:jtM k|sfzg hf/L ug{'kg]{ sfg'gL Joj:yf 5 . o; af/]df lgs} 
sdnfO{ hfgsf/L 5 . h;sf] sf/0f :jtM k|sfzg hf/L ug]{ 
k|rng lgs} sd 5 . s]xL lgsfon] :jtM k|sfzg hf/L u/]klg 
lgs} ;+lIfKt dfq} k|sfzg ug]{ u/]sf 5g\ . /fli6«o ;"rgf cfof]un] 
lkl8PdP; -k|f]PlS6e l8:Snf]h/ Dofg]hd]06 l;i6d_ gfds 
;k\m6j]o/ lgdf{0f u/]klg o;sf] k|of]u klg ck]Iffs[t x'g ;s]sf] 
5}g . oL ;a}sf] h8 sf/0f :jtM k|sfzg gu/] afkt bl08t x'g' 
gk/]sfn] g} xf] . o;y{, :jtM k|sfzg hf/L gu/]df gub b08 jf 
ljefuLo sf/afxLsf] sfg'gL k|aGw ug{'k5{ . 

;"rgf k|flKtsf] em0eml6nf] sfo{ljlw

jt{dfg ;"rgfsf] xs;DaGwL P]gdf ;"rgf dfusf] lnlvt 
lgj]bg lbg'kg]{ Joj:yf 5 . o:tf] lgj]bgdf k|of]hg v'nfpg' 
k5{ . g]kfnsf] ;+ljwfg / sfg'gn] g]kfnLnfO{ ;"rgfsf] xs k|bfg 
u/]sfn] g]kfnL gful/stf emlNsg] sfuhft klg ;fy} a'emfpg' 
k5{ . o:tf] lgj]bg cfk'm :jo+ sfof{nodf pkl:yt eP/ lgj]bg 
a'emfpg' kg]{ efj sfg'gdf 5 . tyflk, /fli6«o ;"rgf cfof]un] 
O{d]naf6 dfu ePsf] ;"rgf klg lbg' eGg] cfb]z hf/L u/]sf] 5 . 
o;/L, ;"rgf dfu u/]kl5 ;"rgf clwsf/Ln] !% lbgleq / ;f]sf] 
ph'/Lsf cfwf/df sfof{no k|d'vn] & lbgleq ;"rgf pknAw 
u/fpg] ;dofjlw nfdf] ePsf]] 5 . ;fy}, cfof]udf lbg] k'g/fj]bg 
/ ;f]sf] lsgf/f nfUg] ;do ;Ldfklg sd ug{'k5{ . cfdhgtfdf 
of] l56f] 5l/tf] x'G5 eGg] ljZjf; lbnfpg h?/L 5 . 

/fli6«o ;"rgf cfof]usf] :t/f]Gglt ug]{

xfn ;"rgfsf] xssf] ;+/If0f, ;Dj4{g / k|j4{g ug{ :jtGq /fli6«o 
;"rgf cfof]u u7g ul/Psf] 5 . o;nfO{ ;+j}wflgs cfof]udf 
:t/f]Gglt ug{k5{ . o; cfof]usf kbflwsf/Lsf] dof{bfqmd 
tf]lsO{g' k5{ . logLx¿sf] lgo'lQmsf] l;kmfl/;df ljkIfL bnsf] 
g]tf klg x'g'k5{ . o; cfof]un] k|To]s jif{ a'emfpg] k|ltj]bgdfly 
;+;bdf clgjfo{ ¿kdf 5nkmn x'g'k5{ . cfof]udf lgo'lQm x'g] 
tLghgfnfO{ Ps}k6s lgo'lQm gu/L rqmk|0ffnLdf lgo'lQm u/L 
cfof]unfO{ hLjGttf lbg h?/L 5 .

;"rgfbftfsf] ;+/If0fsf] Joj:yf s]jn sfuhL

;"rgfsf] xs;DaGwL P]gdf ;"rgfbftfsf] ;+/If0fsf] Joj:yf 5 . 
o;df s'g}klg ;fj{hlgs lgsfodf x'g ;Sg] ;+efljt ljs[ltsf 
lj?4 ;"rgf lbg' tt\ lgsfosf sd{rf/Lsf] st{Jo x'g] elgPklg 
o;sf] k|of]u ePsf] kfO{Gg . h;sf] sf/0f of] k|fjwfg sfuhL 
dfq} ePsf] 5 . oyf{ydf ;"rgfbftfsf] ;+/If0f;DaGwL 5'§} sfg'gL 
Joj:yf x'g h?/L 5 .

;hfosf] Joj:yf 

;"rgfsf] xs;DaGwL P]gdf clwstd kRrL; xhf/;Ddsf] 
;hfosf] Joj:yf 5 . o;nfO{ cg'ejsf cfwf/df x]bf{ TolQ 
k|efjsf/L dxz'; x'Gg . o; ;hfonfO{ ;~rf/ If]qn] klg dxTjsf 
;fy ;dfrf/ agfPsf] dxz'; x'Gg . sd{rf/L / /fhgLlts If]qsf 
kbflwsf/L bl08t ePkl5 To;sf] c;/ eljiosf] pGglt / 
k|ultdf k|lts"n b]lvO{g g;Sg' g} o;sf] 7"nf] ;Ldf xf] . o;y{, 
o;nfO{ ;do ;fk]If kl/dfh{g ug{'k5{ .

Ifltk"lt{sf] sfuhL Joj:yf

;"rgfsf] xs;DaGwL P]gdf ;"rgf gkfP/ k'u]sf] Ifltdf zf]wegf{ 
kfpg] Joj:yf 5 . o:tf] Ifltk"lt{ dfUg] cEof; gu0o 5 . o;af6 
JolQmut ;/f]sf/sf ;"rgf lgs} sd dfluPsf] jf gkfPsf] 36gf 
lgs} sd ePsf] k'li6 x'G5 . o:tf] o:tf] sfg'gL k|fjwfgsf] 
cgle1tf klg x'g ;S5 . o;y{, o; ljifodf /fd|/L hfgsf/L 
u/fpg cfjZos 5 . 

;fj{hlgs lgsfosf] bfloTj / e"ldsf 

dfly ;"rgfsf] xs;DaGwL sfg'gL Joj:yf / ltgdf /x]sf sdL 
sdhf]/L / ;'wf/sf l;kmfl/;x¿ k|:t't ul/Psf 5g\ . oL ;a} 
;d:ofsf afah"b ;fj{hlgs lgsfon] lgjf{x ug{'kg]{ bfloTj / 
e"ldsf lgDgfg';f/ /x]sf 5g\ M 
	y ;fj{hlgs lgsfox¿ nf]stflGqs k4lt cg'?k ;~rflnt 

x'g'k5{ . 
	y ;fj{hlgs lgsfosf sfd sf/afxL v'Nnf / kf/bzL{ x'g'k5{ . 
	y ;fj{hlgs lgsfosf sfd sf/afxL gful/sk|lt hjfkmb]xL / 

lhDd]jf/Lk"0f{ x'g'k5{ . 
	y ;fj{hlgs lgsfodf /x]sf] ;fj{hlgs dxTjsf] ;"rgfdf 

cfdgful/ssf] kx'FrnfO{ ;/n / ;xh t'Nofpg' k5{ . 
	y ;fj{hlgs lgsfox¿n] ;"rgfsf] juL{s/0f u/L lgDg 

;"rgfx¿ clwstd\ #) jif{;Dd ;+/If0f ug{ kfpF5g\M  
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-s_ g]kfnsf] ;fj{ef}d;Qf, cv08tf, /fli6«o ;'/Iff, 
;fa{hlgs zflGt ;'Joj:yf jf cGt/f{li6«o ;DaGwdf uDeL/ 
vnn kfg{] ;"rgfx¿ . -v_ ck/fw cg';Gwfg txlssft 
tyf cleof]hgdf k|ToIf c;/ kfg]{ ;"rgfx¿ . -u_ cfly{s, 
Jofkfl/s tyf df}lb|s lxt jf af}l4s ;DklQsf] ;+/If0f jf 
a}lsª jf Jofkfl/s uf]kgLotfdf uDeL/ cf3ft kg]{ ;"rgfx¿ . 
-3_ ljleGg hfthflt jf ;Dk|bfo aLrsf] ;fdflhs ;';DaGw 
vnn kfg]{ ;"rgfx¿ . -ª_ JolQmut uf]kgLotf / JolQmsf] 
hLpHofg, ;Dklt, :jf:Yo / ;'/Iffdf vt/f k'¥ofpg] ;"rgfx¿ .

	y ;fj{hlgs lgsfox¿n] gful/ssf] ;"rgfsf] xssf] ;Ddfg / 
;+/If0f ug{'k5{ .

	y ;fj{hlgs lgsfox¿n] ;"rgfdf gful/ssf] kx'FrnfO{ ;/n / 
;xh t'Nofpg' k5{ .

	y ;fj{hlgs lgsfosf] sfd sf/afxL v'Nnf / kf/bzL{ ug{'sf 
;fy} cfk\mgf sd{rf/LnfO{ ;"rgf k|jfxdf bIf t'Nofpg ;do 
;dodf tflnd lbg'k5{ . 

	y ;fj{hlgs lgsfox¿n] cfk\mgf] lgsfosf ;"rgfx¿ 
cfd;~rf/sf] dfWodåf/f k|jfx ug{'sf ;fy} cfk\mgf ;"rgfx¿ 
ljljw efiffdf ;fj{hlgs ug{'k5{ .

	y ;fj{hlgs lgsfon] sDtLdf @) jif{;Ddsf ;"rgf cBfjlws 
ug{'k5{ .

	y ;fj{hlgs lgsfon] ;"rgfsf] xs;DaGWfL P]gsf] bkmf % sf] 
pkbkmf -#_ adf]lhd !# j6f / lgodfjnLsf] lgod g+= # 
adf]lhd & j6f u/L @) j6f zLif{sdf #.# dlxgfdf cfkm\gf] 
lgsfo;Fu ;DalGwt ljj/0f ;fj{hlgs ug{'k5{ . 

	y k|To]s ;fj{hlgs lgsfon] ;"rgf clwsf/L tf]Sg'sf ;fy} 
lghnfO{ lgoldt?kdf ;"rgf pknAw u/fpg'k5{ .

	y ;fj{hlgs lgsfon] ;"rgf dfu ug]{, ph'/L ug]{ / k'g/fj]bg ug]{ 
9fFrf adf]lhdsf] lgj]bg 5kfO{ u/L ;"rgf dfustf{nfO{ lgMz'Ns 
pknAw u/fpg'k5{ .

	y ;fj{hlgs lgsfon] ;"rgf dfustf{nfO{ lnlvt ;"rgf dfu ug{ 
k|]l/t ug'{k5{ . o;/L lgj]bg k|fKt ePkl5 ;f] lgj]bg btf{ u/L 
;f]sf] lg:;f lbg'k5{ . t/, lg/If/ jf zf/Ll/s ¿kn] n]Vg g;Sg] 
JolQmn] df}lvs?kdf dfu u/]sf] ;"rgfnfO{ ;"rgf clwsf/Ln] 
lnlvt b:tfj]hdf kl/0ft ul/lbg'k5{ . 

	y ;fj{hlgs lgsfosf ;"rgf clwsf/Ln] a9Ldf !% lbgleq 
dfu ePsf] ;"rgf pknAw u/fpg' k5{ . ;fy} lgj]bsåf/f dfu 
ePsf] ;"rgf ;Dej eP;Dd dfu ePsf] :j?kdf g} pknAw 
u/fpg' k5{ . 

	y s'g} sf/0fjz /fli6«o ;"rgf cfof]udf gful/ssf] k'g/fj]bg 
k/L cfof]un] ;"rgf pknAw u/fpg' egL cfb]z hf/L u/]sf]df 
tTsfn ;"rgf pknAw u/fpg' k5{ . 

	y cfof]uaf6 ;"rgf glbg] kbflwsf/LnfO{ hl/jfgf ePdf ;f] /sd 
tTsfn ltg'{k5{ . 

	y s;}n] ;"rgf gkfPsf] sf/0f cfk"mnfO{ k'u]sf] xfgL gf]S;fgL 

;lxt cfof]udf Ifltk"lt{sf nflu lgj]bg lbPdf cfof]un] 
lgj]bsnfO{ k'u]sf] xflg gf]S;fgLsf] 5fglag u/L dgfl;a 
dflkmssf] Ifltk"lt{ e/fO{ lbg] lg0f{o u/]df o:tf] Ifltk"lt{ /sd 
tTsfn pknAw u/fpg' k5{ .

	y s'g} ;fj{hlgs lgsfonfO{ cfk"mn] gful/snfO{ pknAw u/fPsf] 
;"rgf lghn] b'?kof]u u/]sf] nfu]df pknAw k|df0f;lxt 
cfof]udf ph"/L ug'{k5{ . 

	y ;fj{hlgs lgsfon] cfk"m;dIf /x]sf JolQmut k|s[ltsf 
;"rgfx¿ cglws[t k|sfzg / k|;f/0f gx'g] u/L ;+/If0f u/L 
/fVg' kg]{5 .

	y ;fj{hlgs lgsfodf ePsf] jf eO{/x]sf] jf x'g ;Sg] e|i6frf/, 
clgoldttf / k|rlnt sfg'g adf]lhd ck/fw dflgg] s'g} 
sfo{sf] ;"rgf lbg' ;DalGwt ;fj{hlgs lgsfosf sd{rf/Lsf] 
bfloTj x'g]5 .

g]kfn gful/s p8\8og k|flws/0fsf] bfloTj / e"ldsf

g]kfn gful/s p8\8og k|flws/0f o; If]qsf] lgofds lgsfo xf], 
h;sf] sf/0f d'n'sleq o; lgsfosf] ul/df pRr 5 . o; lgsfon] 
cfk"mn] gful/ssf] ;"rgfsf] xssf] ;Ddfg ug{'sf ;fy} xjfO{ ;]jfdf 
sfo{/t lgsfox¿af6 lgoldt?kdf ;"rgf k|jfx x'g] k|aGw klg 
ug{'k5{ . k|:t't ;Gbe{df g]kfn gful/s p8\8og k|flws/0fsf] bfloTj 
/ e"ldsfnfO{ lgDgfg';f/ a"bfut?kdf k|:t't ul/G5 M 
	y k|flws/0fsf] k|wfg sfof{nosf] cltl/Qm ;a} sfof{nodf ;"rgf 

clwsf/L tfSg] . 
	y k|wfg sfof{no / dftxt ;a} sfof{non] #.# dlxgfdf :jtM 

k|sfzg hf/L ug]{ .
	y k|wfg sfof{no / dftxt sfof{nodf ;"rgf dfu ug{ cfpg]nfO{ 

;3fpg] / dfu ePsf] ;"rgf pknAw u/fpg] . 
	y ;a} xjfO{ ;]jf k|bfos lgsfox¿nfO{ ;d]6L lgoldt ¿kdf 

jif]{gL ;"rgfsf] xs;DaGwL tflnd ;~rfng ug]{ . 
	y cfd xjfO{ ofq'sf] lxtdf cfjZos kg]{ ;"rgfx¿ Jofks ¿kdf 

k|rf/ k|;f/ ug{ nufpg] . 
	y ;a} xjfO{ ;]jf k|bfos lgsfodf ;"rgf clwsf/L tf]Sg nufpg] 

/ #.# dlxgfdf :jtM k|sfzg hf/L ug{ nufpg] . 
	y xjfO{ ofq'x¿nfO{ xjfO{ l6s6df cfjZos dxTjk"0f{ ;"rgfx¿ 

k9g / a'e\mg ;lsg] u/L d'b|0f ug{ nufpg] . 
	y xjfO{ ofq'x¿nfO{ p8fgsf nflu ;dod} lbg' kg]{ ;"rgf / ;]jf 

;Tsf/ k|bfg ug{ pTk|]l/t ug{ / oL sfo{sf] k|efjsf/L 9+un] 
cg'udg ug]{ .

	y xjfO{ ;]jf ;DaGwL PsLs[t ;"rgf k|jfx ug]{ kf]6{n lgdf{0f ug]{ .
	y k|flws/0fn] cfk\mgf] / xjfO{ ;]jf k|bfox¿sf] j]e;fO{6 ;w} 

r':t, b'?:t / ck8]6 x'g] ;'lglZrttf ug]{ . 
	y lgofds lgsfodWo] ;"rgfsf] xssf] k|rngdf g]kfn xjfO{ 

p8\8og k|flws/0f cg's/0fLo x'g] nIo;lxt sfd ug]{ .  

***
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STOL Airports: Sustainability Challenges

Hansha Raj Pandey*

Nepal’s aviation sector is unique in its reliance on Short 
Take-off and Landing (STOL) operations to connect its 
remote mountainous regions. Despite the critical role these 
operations play, airlines show limited interest in investing in 
STOL-capable aircraft. This article delves into the reasons 
behind this hesitancy and why STOL operations in Nepal’s 
remote areas are considered economically non-viable.

Geographical and Operational Context

Nepal’s aviation landscape includes 55 registered airports, 
comprising:

	y 3 International Airports: Tribhuvan International 
(VNKT), Gautam Buddha International (VNBW), and 
Pokhara International (VNPR).

	y 52 Domestic Airports, of which:

o	 11 Airports have paved runways (Type C), 
supporting larger aircraft. Among them 7 airports; 
Chandragadhi (VNCG), Dhangadhi (VNDH), 
Janakpur (VNJP), Rajbiraj (VNRB),Simara 
(VNSI),Biratnagar (VNVT),Nepalgunj (VNNG) 
have IFR operations and night landing capabilities. 
While 4 airport; Bharatpur (VNBP),Pokhara-old 
(VNPK), Surkhet (VNSK), Tumlingtar (VNTR), has 
VFR only operations.

o	 41 Airports are STOL capable-only, serving 
remote and challenging terrains. Among these, 28 
are paved, while 13 have grass or gravel runways, 
with only 3 being serviceable for scheduled flights.

o	 Scheduled services: As of date, out of 28 Paved 
STOL airports 18 airport have Scheduled flight by 
airlines and 10 does not have scheduled services. 

Nepal is a land of geographic extremes, from the towering 
Himalayas to its dense southern plains. This rugged terrain 
presents significant challenges for transportation, with 
many areas being virtually inaccessible by road. STOL 
airports, therefore, serve as lifelines for remote communities, 
providing vital connectivity in regions lacking road 
infrastructure. However, the operational challenges and 
economic realities of these airports raise significant barriers 
to their sustainability.

The 41 STOL-only airports are scattered across Nepal's most 
remote and challenging terrains, where road construction is 
either impractical or economically unfeasible. These airports 
are designed to accommodate aircraft that can take off and 
land on short runways, often no longer than 600 meters. The 
geographical constraints necessitate the use of specialized 
aircraft and pilot training, adding layers of complexity to 

aviation operations in these regions.

Economic Viability Challenges

1. High Operating Costs

Operating STOL-capable aircraft such as the Dornier 228, 
LET-410, and DHC-6 Twin Otters involves significant costs:

	y Fuel Inefficiency: These aircraft are less fuel-efficient 
compared to larger regional jets, leading to higher 
operational costs. In a country where fuel costs are 
already high due to import duties and transportation 
challenges, this inefficiency significantly impacts the 
profitability of STOL operations.

	y Maintenance Costs: The rugged terrain and high-
altitude operations lead to increased wear and tear on the 
aircraft. Maintenance of these aircraft is both frequent 
and costly, exacerbated by the need for specialized parts 
and skilled technicians who are familiar with these 
specific aircraft types.

	y Load Restrictions: Due to altitude and weather 
constraints, these aircraft often operate under capacity, 
further reducing potential revenue. The thin air at 
high altitudes reduces engine performance and lift, 
necessitating strict weight limitations. Consequently, 
flights often carry fewer passengers and cargo than they 
could at lower altitudes.

The high operating costs are compounded by the lack of 
economies of scale. With only a handful of STOL-capable 
aircraft in operation, fixed costs such as pilot training, 
maintenance infrastructure, and administrative overheads are 
distributed across a smaller number of flights, making each 
flight more expensive to operate.

2. Low or sessional Revenue Potential

The STOL operating airline during tourist session is happy 
with ticket price in US dollar and occassional travel by 
foreigners in these airport, most of the time local population 
is the main traveller in the sector. The population in remote 
areas often has limited purchasing power, making it 
challenging to price tickets at levels that cover costs. The 
economic disparity between urban and rural Nepal means 
that the demand for air travel in remote regions is inherently 
low. Even when there is a willingness to travel, the ability to 
pay remains a significant barrier.

	y Low Passenger Volume: The low population density 
in these remote areas translates to fewer potential 
passengers. Unlike urban routes where flights can 
be filled with business travelers and tourists, STOL 

* Dy. Director General, CAAN
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operations primarily serve local populations whose 
travel needs are sporadic and seasonal.

	y Lack of Alternative Revenue Streams: Unlike larger 
airports that generate revenue from cargo, concessions, 
and other services, STOL airports have limited ancillary 
revenue opportunities. The volume of cargo transported 
to and from these remote areas is minimal, and there are 
few, if any, commercial activities at these airports.

	y Government Subsidies and Support: Although there 
are some government subsidies aimed at making air 
travel affordable for residents of remote areas, these are 
often insufficient to cover the high operating costs. The 
lack of substantial, consistent financial support from the 
government exacerbates the financial strain on airlines 
operating these routes.

3. Limited Fleet Size

Currently, only four airlines operate STOL-capable aircraft 
in Nepal, with a combined fleet of 12 aircraft. This limited 
capacity restricts the frequency and reliability of services, 
further deterring investment. The scarcity of STOL-capable 
aircraft also means that any disruption, such as maintenance 
needs or adverse weather conditions, can significantly impact 
the availability of flights.

	y Service Frequency and Reliability: With a limited 
number of aircraft, airlines struggle to maintain regular 
flight schedules. Frequent cancellations and delays 
undermine passenger confidence and further reduce 
demand for these services.

	y High Fixed Costs: The limited fleet size also means 
that fixed costs such as pilot training and maintenance 
facilities are spread over a smaller number of flights, 
increasing the per-flight cost and reducing overall 
profitability.

	y Competitive Disadvantage: In contrast to larger, more 
profitable routes served by modern jets, STOL routes 
do not attract the same level of investment or interest 
from major airlines. This lack of competition can lead to 
complacency and inefficiency among operators, further 
eroding service quality and profitability.

Investment Hesitations

1. Risk vs. Return

The financial risk associated with investing in STOL-capable 
aircraft outweighs the potential returns. High initial costs 
and the low profitability of remote routes discourage airlines 
from expanding their fleets.

	y High Capital Expenditure: Acquiring STOL-capable 
aircraft requires substantial investment, not only in 
purchasing the aircraft but also in setting up the necessary 
maintenance and operational infrastructure. These high 
upfront costs are difficult to justify given the low and 
uncertain returns from operating in remote regions.

	y Return on Investment: The return on investment 
for STOL operations is significantly lower compared 
to more lucrative urban and international routes. 
Airlines, therefore, prioritize routes that promise 
higher profitability and quicker returns, leaving STOL 
operations underfunded and underdeveloped.

2. Regulatory and Policy Gaps

Lack of targeted subsidies or incentives for STOL operations 
makes it difficult for airlines to sustain these routes. Without 
government support, airlines are reluctant to bear the financial 
burden alone.

	y Inadequate Government Support: While the 
government recognizes the importance of STOL 
operations, there is a lack of consistent and substantial 
financial support to make these routes viable. Subsidies 
and incentives are often insufficient, poorly targeted, or 
inconsistently applied, leaving airlines to shoulder the 
financial burden.

	y Regulatory Hurdles: Complex and bureaucratic 
regulatory processes can deter investment. The process of 
obtaining necessary approvals, permits, and certifications 
can be time-consuming and costly, further discouraging 
airlines from investing in STOL operations.

3. Operational Challenges
Adverse weather conditions, lack of modern navigation 
aids, and inadequate airport infrastructure pose 
significant challenges. These factors increase operational 
unpredictability, further dissuading investment.
	y Weather-Related Disruptions: Nepal's remote regions 

are prone to adverse weather conditions, including 
heavy rainfall, fog, and strong winds, which can severely 
disrupt flight schedules and compromise safety.

	y Outdated Infrastructure: Many STOL airports 
lack modern navigation aids and weather monitoring 
systems, making operations more challenging and less 
predictable. The absence of these critical technologies 
increases the risk further deters investment.

	y Safety Concerns: The challenging terrain and enroute 
and airfield infrastructure further posed risks and 
concerns. Airlines are wary of the potential reputational 
and financial damage, making them hesitant to invest in 
these high-risk operations.

The Socioeconomic Context
The economic condition of Nepal’s remote regions plays a 
pivotal role in shaping the viability of STOL operations:
	y Low-Income Population: Many residents in remote 

areas cannot afford air travel, limiting demand. The lack 
of disposable income in these regions means that even 
when air travel is available, it is often seen as a luxury 
rather than a necessity.

	y Economic Dependency: These regions often rely on 
external support for development, with limited local 
industries to generate economic activity. This dependency 
on external aid and support makes it difficult to develop 
a sustainable economic base that can support regular air 
travel.

	y Infrastructure Deficit: Poor road or the absence of 
reliable road networks means that air travel is often the 
only viable option for accessing these remote areas, but 
it also underscores the need for integrated transportation 
planning and investment.
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Addressing the Challenges

1. Government Support

	y Subsidies: Providing direct subsidies for STOL 
operations can help offset operational losses. These 
subsidies can be targeted towards reducing ticket prices 
for passengers, covering fuel costs, or subsidizing 
maintenance expenses.

	y Infrastructure Investments: Upgrading STOL airports 
with modern navigation aids and weather monitoring 
systems can enhance safety and reliability. Investments 
in airport infrastructure can reduce operational 
unpredictability and improve the overall safety and 
efficiency of STOL operations. Such investment 
interrelated with STOL capable aircraft's sustainability. 

	y Alternative Transportation: Developing 
complementary modes of transportation, such as 
improved road networks, can reduce dependency on 
fixed-wing STOL operations. By integrating different 
modes of transportation, the overall connectivity of 
remote regions can be enhanced.

	y Improved Road Networks: Investing in road 
infrastructure can reduce the reliance on STOL operations 
for routine travel. While building roads in rugged 
terrains is challenging and costly, strategic investments 
can create more reliable and affordable travel options for 
residents of remote areas.

	y Helicopter Services: Helicopters offer greater flexibility 
and can operate in areas where even STOL aircraft cannot. 
Expanding helicopter services can provide an additional 
layer of connectivity, especially for emergency services, 
medical evacuations, and essential supplies.

2. Public-Private Partnerships

Collaborations between the central government and provincial 
and local government together with private sector could drive 
investments in fleet expansion, infrastructure upgrades, and 
operational sustainability. Public-private partnerships (PPPs) 
can pool resources, share risks, and leverage the strengths 
of both sectors to improve the viability of STOL operations.

	y Fleet Expansion and Modernization: Through PPPs, 
airlines can access funding for fleet expansion and 

modernization. This can include acquiring new aircraft, 
upgrading existing ones, and investing in necessary 
maintenance and operational infrastructure.

	y Infrastructure Upgrades: Partnerships can facilitate the 
development of better airport infrastructure, including 
the installation of modern navigation aids, weather 
monitoring systems, and improved runway conditions.

	y Operational Efficiency: Combining the expertise and 
resources of the public and private sectors can lead to 
more efficient and reliable operations. This can include 
better route planning, improved maintenance practices, 
and enhanced safety measures.

Conclusion

STOL operations are indispensable for connecting Nepal’s 
remote regions, but their sustainability is fraught with 
challenges. High operating costs, low revenue potential, 
and the economic conditions of remote areas make the 
business case for STOL-capable aircraft weak. Addressing 
these challenges requires a concerted effort from airlines, 
policymakers, and stakeholders. With strategic investments, 
regulatory support, and innovative solutions, Nepal can 
ensure that its remote communities remain connected, 
fostering social inclusion and economic development.

The current state of STOL operations in Nepal highlights the 
need for a multi-faceted approach to address the economic, 
operational, and infrastructural challenges. While the 
financial and operational barriers are significant, the potential 
benefits of maintaining and improving these vital air links are 
equally profound. By investing in technology, infrastructure, 
and collaborative efforts, Nepal can create a sustainable 
model for STOL operations that supports the needs of its 
remote communities.

In conclusion, the future of STOL operations in Nepal lies in 
balancing the immediate needs with long-term sustainability. 
With the right mix of government support, technological 
advancements, alternative transportation solutions, and 
public-private partnerships, Nepal can overcome the current 
challenges and unlock new opportunities for growth and 
development in its most remote regions. The journey is 
undoubtedly complex, but with strategic and concerted 
efforts, the lifeline that STOL operations provide can be 
preserved and strengthened for future generations.

***
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ससं्थागत सशुासन : नेपालको सार्वजनिक ससं्थान

बिमल वाग्ले*

अर्थतन्त्रमा वेलावेलामा आएका परिवर्तनहरूका कारणले 
प्रणालीमाथि पनि समयानकूुल सधुारका प्रयासहरू हुँदै आएको 
पाइन्छ । खास गरी सन ् १९३० को दशकमा देखिएको 
विश्वव्यापी ठूलो मन्दीले (Great Depression) संस्थागत शासन 
प्रणालीमाथि (Corporate Governance System) विभिन्न 
कोणहरूबाट विभिन्न प्रश्नहरू आए । यसैको फलस्वरूप संस्थागत 
शासन प्रणालीमा क्रमिक सधुारका प्रयासहरू हनु थाले । त्यस 
बखत देखिएको आर्थिक सङ्कटले खास गरी संस्थागत जवाफदेहिता, 
कारोवारको पारदर्शिता, वित्तीय कारोवार आदिमा उठाइएका 
प्रश्नहरूले संस्थागत शासन प्रणालीमा गर्नुपर्ने सधुारको बाटो 
देखायो । संस्थागत संरचना (Corporate Structure) को एउटा 
प्रमखु विशेषता भनेकै स्वामित्व र व्यवस्थापन बीचको भिन्नता 
(Separation of Ownership and Management) हो । 
स्वामित्व पुजँीवाहकको पहिलो स्वार्थ भनेकै आफ्नो लगानीवाट 
बढीभन्दा बढी प्रतिफल प्राप्त गर्ने नै हो । मूलतः व्वस्थापनबाट 
कुशलता र इमान्दारीपूर्वक गरिने पुजँीको परिचालनबाट उच्चतम 
प्रतिफल अपेक्षा गर्न सकिन्छ । खास गरी व्यवस्थापनबाट 
कुशलतापूर्वक इमान्दारीताकासाथ स्वामित्व पुजँीवाहकहरूको 
हितमा संस्थाको सञ्चालन भइराखेको अवस्थालाई सनुिश्चित 
गर्नको निमित्त संस्थागत शासन प्रणालीका विभिन्न संयन्त्रहरू 
(Mechanism) को निर्माण र प्रयोग गरिएको हनु्छ ।

वास्तवमा संस्थागत शासन प्रणालीलाई शाब्दिक अर्थमा बझु्नुपर्दा 
कुनै संस्था कसरी सञ्चालन हनुपुर्छ भन्ने प्रणालीसँग सम्बन्धित 
विषय भनेर बझेु हनु्छ । निश्चित रूपमा संस्था, जसलाई प्रस्तुत 
सन्दर्भमा एउटा कर्पोरेट बडी (Corporate Body। भनेर 
बझुिन्छ, त्यसरी सञ्चालन हनुपुर्छ जसरी सञ्चालन गर्दा स्थापनाको 
उद्देश्य पूरा हनु्छ, संस्थापक वा स्वामित्व ग्रहण गर्नेहरूको हित 
प्रवर्द्धन हनु्छ, संस्थाको सञ्चालनको अवस्थाको जानकारी 
सरोकारवाला सबैले उपयकु्त माध्यमबाट पाउन सकेका हनु्छन ्
आदि । यही नै संस्थागत शासन प्रणाली हो । तर यस्तो शासन 
प्रणालीलाई जति बढी प्रभावकारी बनाउन सकियो त्यति नै 
सम्बन्धित सबै पक्षहरु बढी लाभान्वित हनु पगु्दछन ्। यसैले 
संस्थागत शासन प्रणालीको मात्र कुरा गरेर सधुारप्रति विश्वस्त 

भएको भन्न सकिदैन, जबसम्म संस्थागत शासन प्रणालीलाई 
संस्थागत सशुासन प्रणालीमा बदल्न सकिदैन। किनभने शासन 
प्रणालीको अभावमा त कुनै पनि संस्था सञ्चालन हनैु सक्दैन। 
तर आवश्यकता भनेको राम्ररी सञ्चालन हनु ुहो जसले सशुासनको 
माग गर्दछ । यसै अर्थमा भन्न खोजिएको हो कि सस्थागत 
शासन भनेर मात्र पगु्दैन । संस्थागत सशुासन प्रणाली (Good 
Corporate Governance) हनु ुपर्दछ ।

सामान्य अर्थमा संस्थागत शासन भनेपछि त्यस्तो प्रणाली जसमा 
निश्चित नीति-नियम, व्यवहार र प्रक्रियाको आधारमा संस्था/
कम्पनीलाई निर्देशि त र नियन्त्रित गरिएको हनु्छ । यसको 
आधारभतू पक्ष भनेकै निर्णय र त्यसको कार्यान्वयनमा पारदर्शिता, 
जवाफदेहिता, स्वच्छता र जिम्मेवारीका साथ कम्पनीको सञ्चालन 
कुशलता तथा इमान्दारीतापूर्वक सरोकारवालाहरूको हितमा 
भइरहेको अवस्थालाई सनुिश्चित गर्नु हो ।

संस्थागत शासन प्रणालीको परिभाषा खोज्ने हो भने यस विषयमा 
अनगिन्ती प्रकाशनहरू छन,् आ-आपना किसिमले व्याख्या भएका 
छन ्। तर निचोडमा भन्नुपर्दा आइ.एफ.सी. ले उल्लेख गरेझै 
संस्थागत शासन प्रणाली भनेपछि संस्थाहरूको निर्देशन र 
नियन्त्रणका लागि निर्धारित संरचना र प्रक्रिया (Structure and 
Process for the Direction and Control of Companies) भन्ने 
बझुिन्छ । OECD ले प्रकाशित गरेको Principles of Corporate 
Governance मा उल्लेख भएअनसुार संस्थागत शासन प्रणाली 
भनेको संस्थाको सञ्चालन र नियन्त्रण गर्ने आन्तरिक साधन हो, 
जसमा कम्पनीको व्यवस्थापन, सञ्चालक समिति, कम्पनीका 
शेयरहोल्डरहरू र अन्य सरोकारवालाहरु बीचको सम्बन्धलाई 
स्थापित गरेको हनु्छ । यसले कम्पनीको त्यस्तो संरचना दिन्छ 
जसको माध्यमबाट कम्पनीको उद्देश्य, ती उद्देश्य प्राप्त गर्न 
आवश्यक साधनहरू, उद्देश्य प्राप्तिका लागि गरिने 
क्रियाकलापहरूको कार्यान्वयन, अनगुमन गर्ने तरिका निर्धारण 
गरिएको हनु्छ । OECD का अनसुार संस्थागत शासन प्रणाली 
विशेषतः निम्न लिखित चारवटा आधारस्तम्भमाथि बनेको  
हनु्छ । यी आधारस्तम्भ भनेकै संस्थागत शासन प्रणालीका 
आधारभतू मूल्य (Core Values) हनु ्:

* परू्वसचिव, नेपाल सरकार
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स्वच्छतास्वच्छता

यो भनेको स्वामित्व पुजँी बहन गर्ने शेयरहोल्डरहरूको अधिकारको 
संरक्षण गर्नु र प्रत्येक शेयरहोल्डरप्रति समान व्यवहार गर्नु हो।

उत्तरदायित्वउत्तरदायित्व

संस्थामाथि सरोकार राख्ने व्यक्ति वा निकाय भनेको त्यसको 
पुजँीमाथि स्वामित्व राख्ने व्यक्ति वा निकाय मात्र होइन, संस्थाको 
क्रियाकलापमा चासो राख्ने सबै नै यसको सरोकारवाला हनु 
सक्छन ्। ती प्रत्येक सरोकारवालाको चासोलाई स्वीकार गर्नु 
र प्रत्येक सरोकारवाला र संस्थाका बीचमा सहयोग तथा सद्भावको 
वातावरण बन्नु पर्दछ । यसैलाई उत्तरदायित्व भन्न खोजिएको  
हो ।

पारदर्शितापारदर्शिता

संस्थाका क्रियाकलापहरू पारदर्शी ढङ्गले सञ्चालन भएको हनु ु
पर्दछ । यसका लागि संस्थाको गतिविधिसँग सरोकार राख्ने सबै 
किसिमका सूचना, तथ्याङ्क, विवरण आदि जस्तै वित्तीय अवस्था, 
कार्यसञ्चालन स्थिति आदि यथासमयमा सत्य तथ्य रूपमा 
जानकारीमा ल्याउने संयन्त्रहरू सनुिश्चित हनु ुपर्दछ ।

जवाफदेहिताजवाफदेहिता

संस्थाकाे सञ्चालक समिति भनेको सम्पूर्ण स्वामित्व पुजँीवाहक 
शेयरहोल्डरहरू र व्यवस्थापन बीचको महत्त्वपूर्ण अङ्ग हो। 
संस्थालाई रणनीतिक हिसावले मार्गदर्शन गराउने र व्यवस्थापनबाट 
गरिने सम्पूर्ण क्रियाकलापहरूको कार्यान्वयन अनगुमन गर्ने 
प्राथमिक जिम्मेदारी सञ्चालक समितिमा रहेको हनु्छ । यसर्थ 
संस्था र त्यसको सम्पूर्ण स्वामित्व पुजँीवाहक शेयरहोल्डरहरूप्रति 
सञ्चालक समितिको जवाफदेहिता हनु ुपर्दछ ।

माथि उल्लेख भएका यी आधारभतू तत्त्वहरूको उपस्थिति 
संस्थाको समग्र कार्य सञ्चालनमा कति प्रभावी भएर रहन सकेको 
छ, त्यसले नै मोटामोटी रूपमा संस्थाको संस्थागत शासनको 
स्तरलाई औल्याइरहेको हनु्छ । यसैले भनिन्छ असल संस्थागत 
शासन (Good Corporate Governance) ले सस्थाको 
व्यवस्थापनलाई अव्यवस्थित (Mismanaged) हनुबाट बचाउँछ, 
दक्षतापूर्वक सञ्चालन हनेु अवस्था सनुिश्चित गर्दछ, संस्थाको छवि 
(Image) सधुार्छ, जोखिम (Risk) घटाउँछ, समग्रमा संस्थालाई 
भरपर्दो बनाउँछ । यी सबै अवस्थाको सिर्जना गर्नको लागि 
संस्थागत व्यवहार (Corporate Behavior) यस्तो हनु ुपर्दछ जहां 
स्थापित संरचना र प्रक्रियाले (Structure and Process) स्वच्छ, 
जिम्मेवार, पारदर्शी र जवाफदेही अवस्थालाई सधैभरि सनुिश्चित 
गराएको हनु्छ । यसैले त जब सस्थागत व्यवस्थापन (Corporate 
Management) कमजोर हुँदै जान्छ तब सस्थागत सशुासन 
(Good Corporate Governance) को महत्त्व बढ्दै जान्छ । 
किनभने संस्थागत व्यवस्थापनको स्तरलाई संस्थागत शासनको 

स्तरले निर्धारण गरेको हनु्छ । हनु पनि विश्वकै स्तरमा हेर्ने हो 
भने पनि जव-जब कुनै किसिम व्यावसायिक सङ्कट आईपर्छ तब 
सबैको चासो संस्थागत सशुासन (Corporate Governance) प्रति 
चर्को रुपमा देखा पर्छ, चाहे सन ्१९९७ को एसियन वित्तीय 
सङ्कटको कुरा गरौं वा सन ्२००८ को अमेरिकी वित्तीय सङ्कटको 
कुरा गरौं । सन ् १९३० को दशकको आर्थिक मन्दीको 
फलस्वरूप अमेरिकामा सन ् १९३३ मा धितोपत्र ऐन, सन ्
१९३४ मा धितोपत्र विनिमय ऐनलगायत सञ्चालक समितिको 
जिम्मेवारी, वित्तीय कारोबारको पारदर्शिताजस्ता पक्षहरूमा सधुार 
भए भने वित्तीय खातापाताको घोटाला (Accounting Scandals) 
का कारण अमेरिकामा केही ठूला कम्पनीहरू समाप्त हनु पगेुको 
कारण सन ्२००२ मा अमेरिकी सरकारले Sarbanes-Oxley 
Act लागू गरेर खास गरी कम्पनीको सञ्चालक समिति, 
व्यवस्थापन र सार्वजनिक लेखासम्बन्धी संस्थानहरूको लागि 
मापदण्ड निर्धारण गरी सोको परिधिभित्र रही सञ्चालन हनु ुपर्ने 
काननुी बाध्यता गरियो ।

नेपालमा सार्वजनिक संस्थानको सन्दर्भमा संस्थागत शासनको 
कुरा गर्दा कुनै पनि कोणबाट पर्याप्त भन्न सकिने अवस्था  
छैन । किनभने संस्थागत व्यवस्थापन (Corporate Management) 
को अवस्थाले नै संस्थागत शासनको अवस्थालाई पनि  
औल्याउँछ । अर्कोतिर संस्थागत व्यवस्थापनको (Corporate 
Management) स्थितिलाई समग्र कार्य सञ्चालन उपलब्धिको 
स्तरले औल्याउँछ । यिनै अन्तरसम्वन्धको आधारमा भन्नुपदो 
नेपालको सार्वजनिक संस्थानको समग्र स्थिति न त संस्थागत 
व्यवस्थापनको दृष्टिकोणले सन्तोषजनक छ जसको फलस्वरुप 
संस्थागत शासन कमजोर छ भन्नु स्वभाविक नै हो भने 
अर्कोतर्फ बाट भन्नुपदां संस्थागत शासन कमजोर भएको कारणले 
संस्थागत व्यवस्थापन स्वतः कमजोर हनु गएको छ ।

अर्थ मन्त्रालयवाट प्रकाशित सार्वजनिक संस्थानको वार्षिक स्थिति 
समीक्षा, २०८१ अनसुार हाल नेपालमा चौवालीसवटा सार्वजनिक 
संस्थानहरू रहेको देखिन्छ । तीमध्ये तीनवटा बन्दको अवस्थामा 
रहेको हुँदा एकचालीसवटा सञ्चालनमा रहेका छन ् । यी 
सस्थानहरू सरकारवाट स्वामित्व पुजँीवापत ३७९ अर्ब र ऋण 
पुजँीवापत २८१ अर्व गरी जम्मा ६६० अर्ब लगानी रहेको  
छ । विगत पाँच वर्षको तथ्याङ्कलाई हेर्दा यसमा ४२.५४ 
प्रतिशतले बदृ्धि भएको छ । ४१ वटा सञ्चालनमा रहेका 
संस्थानहरूमध्ये २६ वटा नाफामा छन ्भने बाँकी १५ वटा 
नोक्सानीमा छन ्। २६ वटाको जम्मा नाफा ५१.८५ अर्व 
रहेको छ । जम्मा नाफामध्ये ५ वटा संस्थानको हिस्सा ३६.७१ 
अर्ब रहेको छ भने बाँकी १५.१६ अर्ब २१ वटा संस्थानले 
आर्जन गरेको अवस्था छ । विगत वर्षहरूको Time Series 
तथ्याङ्कको आधारमा भन्नुपर्दा एकातिर संस्थान सञ्चालनमा 
दिगोपन देखिदैँन भने कतिपय संस्थानको हकमा नाफालाई 
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दक्षताको उपज भन्न सकिने अवस्था देखिदैन । अर्कोतिर 
कोषरहित दायित्व (Unfunded Liability) अस्वाभाविक रूपमा 
रहेको छ। ४१ मध्ये २३ वटा संस्थानहरूमा कोषरहित दायित्व 
रहेको छ जनु ५२८७ अर्ब छ । ९४० अर्ब नाफा देखाइएको 
नेपाल विद्युत प्राधिकरणको समेत ३७.८७ अर्ब कोषरहित 
दायित्व छ । १७ संस्थानहरू सञ्चित नोक्सानीमा रहेका  
छन ्। लाभांशको कुरा गर्दा स्वामित्व पुजँीको ३.० प्रतिशत  

छ । सञ्चित नोक्सानीका कारण नाफामा गएका सवै संस्थानबाट 
सरकारले लाभांश पाउन सकेको अवस्था छैन । २६ वटा 
नाफामा गएका सस्थानहरूमध्ये केवल ८ वटाले मात्र लाभांश 
वितरण गर्न सकेका छन ्। यसरी समग्रमा भन्नुपर्दा नेपालमा 
सार्वजनिक संस्थानको व्यवसायिक कुशलता र व्यवस्थापकीय 
दक्षतामाथि सन्तोष लिने ठाउँ छैन भन्दा अत्युक्ति नहोला ।

माथि उल्लेख भएअनसुार सार्वजनिक संस्थानहरूको कमजोर 
कार्य सञ्चालनको कारणको रूपमा सार्वजनिक संस्थान आफै 
एउटा समस्या हो भन्ने ठानिन ु कुनै पनि हिसाबबाट ठीक  
होइन । संस्थागत शासन (Corporate Governance) मा 
देखिएका कमी-कमजोरीको परिणामस्वरूप आज सार्वजनिक 
संस्थानहरूले आफ्नो सञ्चालनमा सधुार ल्याउन नसकेका हनु ्। 
यदि अहिलेको संस्थागत शासनको संरचना र प्रक्रियामा सधुार 
गरेर यसलाई असल संस्थागत सशुासन (Good Corporate 

Governance) मा परिणत गर्ने प्रतिबद्धता छैन भने केवल 
मूकदर्शक भएर सार्वजनिक संस्थानहरूको दयनीयता हेर्नुबाहेक 
केही हुँदैन । धेरै अगाडिदेखि उठाउँदै आएको भएता पनि 
अहिलेको अवस्थामा समेत असल संस्थागत शासन स्थापित 
गराएर सार्वजनिक संस्थानको समग्र सञ्चालनमा अपेक्षाक्त 
उपलव्धि ल्याउने हो भने कम्तीमा देहायको पक्षहरुमा 
गम्भीरतापूर्वक सोचिन ुआवश्यक भएको कुरा त्यत्तिकै सान्दर्भिक 
छ :-

• 	स्वामित्व र व्यवस्थापनवीच (Ownership and Management) 
यथार्थपरक हिसाबले फरक कसरी ल्याउने ?

•	 सार्वजनिक संस्थानहरूमा रहेको सरकारदेखि बाहेकका 
स्वामित्व पुजँीवाहक शेयरहोल्डरहरूको अधिकारलाई कसरी 
यथार्थपरक हिसावले स्वीकार गर्ने?

•	 सार्वजनिक संस्थानको समग्र कार्य सञ्चालनलाई प्रतिविम्बित 
गराउने हिसावले सत्य-तथ्य सूचना, तथ्याङ्क, विवरण आदि 
यथासमयमा कसरी वाहिर ल्याउने

•	 सार्वजनिक संस्थानको सञ्चालक समितिलाई वस्तुनिष्ठ 
हिसाबले कसरी उत्तरदायी बनाउने ?

•	 सार्वजनिक सस्थानमा लगानीकर्ताको हित संरक्षणका लागि 
आवश्यक काननुी आधार कसरी सिर्जना गर्ने ?

***

Gautam Buddha International Airport
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प्रारम्भप्रारम्भ

विश्वभर सबै देशहरू आआफ्नो परिवेशमा उपलब्ध स्रोत, साधन, 
विज्ञता, प्रविधि, सीप आदिका आधारमा आफ्नो देशको तीव्रतर 
विकास गर्नका लागि अघि बढिरहेका छन।् कुनै देश उद्योगमा 
निर्भर हनु्छ। कुनै देश पर्यटन विकासमा आधारित हनु्छ त, कुनै 
देशमा आर्थिक विकासको मूल आधार कृषि व्यवसाय बनेको 
हनु्छ। यी सबै प्रकारका सम्भाव्यताहरूको आधारमा देशमा 
अग्रगामी आर्थिक छलाङ मार्ने  कार्यको नेततृ्व राजनीतिले 
लिएको हनु्छ। यसका लागि देशको राजनीतिले राजनीतिक 
स्थिरता कायम गर्दै पद्धतिका आधारमा सबै क्रियाकलापहरु अघि 
बढाउन सक्नुपर्दछ। यसो भएमा मात्र सरकारका क्रियाकलापहरु 
पारदर्शी हनु्छन ् र सबै प्रकारका सम्भावनाहरूको उजागर र 
विकास राम्ररी गर्ने वातावरण निर्माण हनु्छ। यी दईुवटा पूर्व 
आवश्यकताहरूको अभावमा जतिसकैु सम्भावना भएको देशले 
पनि आर्थिक समदृ्धिको दिशामा अघि बढ्न र सशुासन कायम गर्न  
सक्दैन। आजको ग्लोबल भिलेजको विकसित अवस्थामा  कुनै 
देशको एक कुनामा घटेको सानो भन्दा सानो घटनाले सम्पूर्ण 
जगत प्रभावित हनु्छ। आर्टिफिसियल इन्टलिजन्सको विकासका 
साथै सूचना प्रविधिको आधारमा अघि बढ्दा  आज कुनै पनि देश 
विश्व समदुायसँग अलग रहन सक्दैन। यी देशहरूसँग सशुासन 
कायम गर्ने, लगानीका लागि उपयकु्त वातावरण सिर्जना गर्ने, 
सासं्कृति क आदान प्रदान गर्दै ससुम्बन्ध कायम गर्ने, आर्थिक 
धार्मिक लगायतका सबै प्रकारका  कुटनीतिलाई अघि बढाउँदै 
जाने प्रयोजनका लागि हवाई यातायातको विकास दरुत्तर गतिमा 
हनु ुआवश्यक हुँदो रहेछ। हवाई यातायातको सदुृढीकरणबाट 
देशमा सबै प्रकारका सम्भावना, सहयोग, सद्भाव कायम  
हनुसक्छ।  त्यसैले हवाई क्षेत्रको महत्त्व, यसबाट पर्यटन उद्योग 
लगायतका विषयमा पार्ने प्रभाव र समग्र आर्थिक समदृ्धिको 
गन्तव्यमा कसरी महत्वपूर्ण भूमिका निर्वाह गर्दछ ? नेपालमा 
यसको अवस्था कस्तो प्रकारको छ? यही विषयमा यस आलेखलाई 
केन्द्रित गराउने प्रयास गरिएको छ।

हवाई यातायातहवाई यातायात

सबै हिसाबले हवाई यातायातलाई अत्यन्त सरुक्षित, समयको 
बचत हनेु यातायातको साधनका रुपमा मानिन्छ। यस क्षेत्रको 
विकासबाट आर्थिक विकासका हर क्षेत्रहरूमा सहयोग पगुिराखेको 

अवस्था छ। देशको पर्यटकीय क्षेत्रको विकास विश्व जगतसँग 
स्थापित हनेु सम्बन्ध, उन्नत आधारशीलाको विकासका साथै 
गणुस्तरयकु्त सेवा प्रदान गर्ने उपयकु्त माध्यम नै हवाई यातायात 
मानिन्छ। आइ ए टि ए को तथ्याङ्क अनसुार विश्व अर्थ  व्यवस्थामा 
हवाई यातायातबाट मात्रै डलर २.७ ट्रिलियन को योगदान 
भइराखेको छ । यसबाट करिब ६६ मिलियन जनशक्तिले 
रोजगारी प्राप्त गरेका छन।् यो आर्थिक प्रभाव हवाई क्षेत्र 
बाहेकका अन्य क्षेत्रमा समेत सकारात्मक रुपमा पर्दछ। हवाई 
यातायातको सञ्जाल विस्तार र सवुिधा सम्पन्न अन्तर्राष्ट्रिय 
विमानस्थलहरूको विकासबाट जनुसकैु दूर दराजमा रहेका 
भौगोलिक क्षेत्रहरू पनि विश्वको सबै सम्पन्न देशसँग सम्पर्क मा 
सहजै आउने गरेका छन।् य ु एन डब्ल टि ओ को एक 
प्रतिवेदनका अध्ययन गर्दा हवाई यातायातले अन्तर्राष्ट्रिय पर्यटन 
विकासमा त्यन्त ठूलो योगदान k'¥ofएको छ। एक वर्षको 
अवधिमै १.५ बिलियन टुरिस्टहरूले यो यातायातको साधनलाई 
प्रयोग गरेको पाइएको छ। अत्याधनुिक उपकरणहरू प्रविधिहरूको 
प्रयोग र अनसुन्धानका आधारमा विश्वभर हवाई यातायातको 
क्षेत्रले अत्यन्त ठूलो फड्को मारिराखेको छ। यस यातायातको 
साधनको प्रयोगबाट पर्यावरणीय अनकूुलता कायम गर्न समेत 
सहयोग पगेुको छ, सहज बनेको छ। हवाई यातायातको क्षेत्रको 
कुशल व्यवस्थापनले राजनीतिक योजना तयार पार्न समेत सहज 
बनेको छ। यसले नियामक निकायहरूलाई प्रभावकारी बनाउन 
मद्दत गर्दछ। सरकार र निजी क्षेत्रलाई यसले आफ्ना गन्तव्यमा 
पगु्नको लागि सहज बनाइदिएको छ। हवाई यातायातको कुशल 
व्यवस्थापनले पर्यटन उद्योगलाई प्रवर्द्धन गर्न यसबाट समग्र 
देशको आर्थिक वदृ्धि र आर्थिक विकास गर्नका साथै विकास 
निर्माणका समग्र पक्षहरूमा दिगोपना कायम गर्न सहयोग 
k'¥ofउँदछ। विभिन्न प्रकारका आधनुिक प्रविधिहरूको आविष्कार, 
रणनीतिक योजना र सम्बन्धित सबै क्षेत्रहरु सँगको साझेदारीका 
आधारमा हवाई व्यवस्थापन गर्दा विश्वभर नै आर्थिक अवस्थालाई 
चलायमान गराउन ेअद्वितीय योगदान यसबाट हनेु गर्दछ। विश्व 
परिवेशमा भइराखेको द् रुत गतिको परिवर्तनलाई आत्मसात गर्दै 
यस क्षेत्रको व्यवस्थापन गर्न सक्ता यसले विश्वमै आर्थिक समदृ्धि 
र विकास क्षेत्रमा अद्वितीय योगदान प्रदान गर्दछ। विशेषगरी 
हवाई क्षेत्रको विकासले सहजै मानिसहरू यात्रा गर्न, मालसामानहरू 
ढुवानी गर्न सम्भव हनेु हुँदा यसबाट छिटो नै विश्वभर रहेका 

हवाई यातायात, पर्यटन विकास र 
आर थ्िक  समृद्धि

श्याम प्रसाद मैनाली*

*परू्वसचिव, नेपाल सरकार
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प्राकृतिक सम्पदाहरु, मनोरम दृश्यहरु लगायतका सबै प्रकारका 
विश्व सम्पदा सूचीमा रहेका अत्यन्त महत्वपूर्ण प्राकृतिक स्रोत 
साधनहरूहरूको प्रचार प्रसार र विज्ञापन द् रुत गतिमा हनु पगु्दछ 
र पर्यटन विकासको क्षेत्रमा अद्वितीय योगदान प्रदान गर्दै यसले 
समग्र देशको आर्थिक समदृ्धिमा हयोग k'¥ofउँछ । सन ्२०२४ 
मा प्रकाशित एक प्रतिवेदनका अनसुार विश्वभरका पर्यटकहरूमध्ये 
५४%ले हवाई यातायात मार्फ त विभिन्न स्थानमा जाने गरेका 
छन।् त्यसैले विश्वव्यापी रुपमा हवाई क्षेत्रको विकासका बारेमा 
चिन्ता र चासो व्यक्त गरिएका छन।् यस क्षेत्रमा नयाँ ँ नयाँँ 
आविष्कारहरू प्रयोगहरूलाई आत्मसात गर्दै अत्याधिक फाइदा 
लिने प्रतिस्पर्धा विश्व परिवेशमा बढिराखेको स्थिति छ।

पर्यटन क्षेत्रको विकासपर्यटन क्षेत्रको विकास

पर्यटन क्षेत्रको विकासमा कुनै पनि देशको समनु्नति निर्भर  
गर्दछ  । विशेषगरी पर्यटन भन्नाले एक वर्षभन्दा कम आवधिका 
लागि  व्यापारिक, मनोरञ्जन गर्न,  आराम लिन एक ठाउँबाट 
अर्को ठाउँमा जाने कार्यलाई  सम्झन ुपर्दछ।  यो परिभाषा विश्व 
पर्यटक संगठन (य ुयन ्डब्लु टी ओ) ले दिएको हो। संयकु्त 
राष्ट्र संघले २४ घण्टा भन्दा ज्यादा एक वर्ष सम्मको लागि 
आफ्नो बसोबासको क्षेत्रभन्दा अथवा देश भन्दा बाहिर जाने 
कामलाई पर्यटन भनेको छ। यसलाई सामाजिक क्रियाकलापको 
रुपमा लिएको छ। तर यो परिभाषाले आन्तरिक पर्यटनलाई 
समेटेको छैन। पर्यटन उद्योगबाट धेरै प्रकारका फाइदाहरू लिन 
सकिन्छ। यसबाट आर्थिक वदृ्धि र आर्थिक विकासको सम्भावना 
प्रबल हनु्छ। देशको समग्र विकासमा पर्यटनले महत्वपूर्ण  
योगदान परु्‍याएको हनु्छ। पर्यटन उद्योगले धेरै प्रकारका 
रोजगारीका अवसरहरु सिर्जना गर्दछ। देशका अमूल्य निधिहरू 
विश्व सम्पदा सूचीमा रहेका स्थानहरू सबैको संरक्षण र सरुक्षा 
गर्दछ। यसले गर्दा विश्वभरबाट पर्यटकहरू आकर्षित हनु्छन।्  
देशले आफ्नै प्रकारको पहिचान विश्व बजारमा स्थापित गर्दछ। 
विश्वभर आफ्नो भौगोलिक पहिचान कायम गर्ने सबल माध्यमका 
रुपमा पर्यटन उद्योगलाई सबैतिर लिने गरिएको छ। परुातन 
प्रकारका शैली र तरिकाहरूमा परिवर्तन, सधुार र अनसुन्धान गर्ने 
काम पर्यटन उद्योगमा गरिन्छ। यसले गर्दा देश आधनुिकतातर्फ  
फड्को मार्दछ। पर्यटन उद्योगमा केही अवयवहरू हनेु गर्दछन,्  
त्यसमा विशेष प्राथमिकता जनु देशले प्रदान गर्दछ।  त्यही 
देशमा पर्यटकहरूको आवागमन वदृ्धि हुँदै जान्छ। सम्बन्धित 
देशमा विश्वभरका विभिन्न धर्मावलम्बीहरु  सासं्कृति ककर्मीलाई 
आफ्नो देशमा भएका अमूल्य  निधिहरूको दृश्यावलोकन र 
अनभुव गर्न आकर्षित गर्न सकिन्छ। पर्यटन उद्योगले सासं्कृति क 
आदान प्रदान र सबै प्रकारका कूटनीतिक सम्भावनालाई 
सहजीकरण गर्दछ। पर्यटकहरूलाई आकर्षित गर्ने प्राकृतिक 
स्रोत साधन र मानवद्वारा निर्मित कृत्रिम व्यवस्थापनले गर्दछ। 
यसका लागि राज्यले पर्यटकहरू आकर्षित गर्न आफ्ना नीति तथा 
कार्यक्रम र योजनाहरु पर्यटक मैत्री प्रकारले  निर्माण गरी 

प्रभावकारी  तरिकाले कार्यान्वयन गर्नु जरुरी हनु्छ।

विश्वमा पर्यटकहरूको आगमनबाट त्यस देशको सर्वोत्तमखुी 
विकासमा महत्वपूर्ण योगदान पगेुको पाइन्छ। यसका लागि 
प्राकृतिक सौन्दर्यदेखि लिएर मानव निर्मित सम्पदाहरूको 
अवलोकन गर्न, शान्ति प्राप्त गर्न, आराम गर्न र मानसिक रुपमा 
आफूलाई केही समय भएपनि तनावबाट मकु्त गर्न मानिसहरू 
विभिन्न ठाउँको भ्रमण गर्दै नयाँ ँस्थानहरूमा केही समय व्यतीत 
गर्न चाहन्छन।् उल्लिखित सबै आधारशीलाहरूको उपलब्धता 
हनेु सहर हरुमा पर्यटकहरूको आकर्षण बढ्दै गएको छ। 
सहरका हिसाबले विश्वमा सन ् २०२३ मा प्रकाशित एक 
प्रतिवेदनका अनसुार केही देशहरू बढी पर्यटकलाई आकर्षित गर्न 
सफल भएका छन।् फ्रांसमा १०० मिलियन, स्पेनमा ८५.१७ 
मिलियन, संयकु्त  राज्य अमेरिकामा ६६.४८ मिलियन, इटालीमा 
५७.२५ मिलियन, टर्कीमा ४१.९५ मिलियन, यकेुमा ३७.२२ 
मिलियन, जर्मनीमा ३४.८ मिलियन, ग्रिसमा ३२.७४, मिलियन 
र अस्ट्रेलि यामा ३०.९१ मिलियन पर्यटक हरुले भ्रमण गरेको 
आकडा  स्टाटीस्टाले प्रकाशन गरेको छ। यो सेप्टेम्बर २०२४ 
सम्मको आकंडा  हो। आर्थिक क्षेत्रमा योगदान गर्ने विषयमा 
कुन देशमा कुन वर्गका र कुन गणुस्तरका पर्यटकहरू भ्रमण 
गरेका छन ्? त्यसमा पनि निर्भर गर्दछ । २०२३ मा अमेरिकामा 
भ्रमण गर्ने टुरिस्ट हरुले अमेरिकी डलर २६४८ पर भिजिटरले 
खर्च गरेका थिए । यस वर्ष संयकु्त राज्य अमेरिकामा गत 
वर्षहरूको  तलुनामा कुल गाहर्थ उत्पादनमा बढी योगदान 
पर्यटन क्षेत्रले दिएको थियो। फ्रान्समा १०० मिलियन 
पर्यटकहरूले २०२३ मा भ्रमण गरेका थिए। ६८.५ बिलियन 
डलर उनीहरूले त्यस देशमा खर्च गरेका थिए। प्रति भिजिटर 
६८६ डलर खर्च गर्ने  पर्यटक हरुको आगमन भएको थियो। 
देशहरूको क्षेत्रफल अर्थ व्यवस्थाको आकार जनसङ्ख्या आदिका 
हिसाबले यस पर्यटन व्यवसायले समग्र अर्थतन्त्रमा पार्ने प्रभावको 
मात्रा पथृक हनेु गर्दछ। पर्यटन व्यवसायबाट देशको गाहर्स्थ 
उत्पादनमा पगेुको योगदानका हिसाबले क्रमश: संयकु्त राज्य 
अमेरिका, चीन, जर्मनी, जापान, यकेु र फ्रान्स देखिएका छन।् 
यसै हिसाबले यी देश हरुमा अन्य देशहरूको भन्दा पर्यटक 
आकर्षण गर्नको लागि आवश्यक सवुिधा हरुको राम्रो व्यवस्थापन 
भएको अनमुान गर्न सकिन्छ । यो  आकँडाले पर्यटकहरू 
अत्याधिक भित्र्याउन सक्दा त्यस देशको कुल गार्हस्थ उत्पादन  
र समग्र अर्थतन्त्रमा उल्लेखनीय योगदान k'¥ofउने देखिएको छ।

पर्यटकहरूले प्राय: अर्थ आर्जनको उद्देश्य राख्दैनन।् फुर्सदको 
समयको उपयोग गर्दै शान्ति प्राप्त गर्ने, मनोरञ्जन गर्ने, लामो 
विदालाई सदपुयोग गर्ने, अध्ययन अनसुन्धान लगायतका कार्यहरु 
गर्दै नयाँ ँ स्थानहरूको जानकारीहरु प्राप्त गर्ने, संयकु्त रुपमा 
पारिवारिक जमघट गर्दै आत्मीयतालाई  नवीकरण गर्ने, विभिन्न 
प्रकारका सभा सम्मेलनहरू आयोजना गर्ने, धार्मिक र सासं्कृति क 
आदानप्रदान जस्ता कार्यहरू गरी सम्बन्ध विस्तारमा सहयोग 
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k'¥ofउने र फाइदा लिने जस्ता अत्यन्त महत्वपूर्ण क्रियाकलापहरु 
पर्यटक हरुले गर्दछन ् पर्यटकहरू र पर्यटन व्यवसायीहरूलाई 
विभिन्न प्रकारले विभिन्न संस्था र व्यक्तिहरूले अर्थ्याउँदै आएको 
पाइन्छ। कसैको परिभाषामा आन्तरिक पर्यटनलाई समावेश 
गरिँदैन । कसैको परिभाषामा साहसिक तथा अन्तरिक्ष यात्रा 
जस्ता गहन विषय हरुलाई नसमेटेको पनि पाइन्छ। त्यसैले 
पर्यटन व्यवसायलाई र पर्यटक हरुलाई बझु्नुपर्दा यी सबै 
विषयलाई पूर्ण रुपमा समेटिएको  अर्थमा हेरिन ु पर्दछ। कुनै 
देशहरूमा पर्यटन व्यवसायलाई नै मखु्य अर्थ आर्जनको आधार 
मानिएको छ। यसको उदाहरण दिँदा प्राय: हामी टापकुा रुपमा 
रहेका देशहरूमा पगु्नुपर्दछ। तीनवटा टापहुरूले बनेको मकाउ 
देशले ठूलो संख्यामा पर्यटक हरुलाई  आकर्षित गरिराखेको छ। 
क्यासिनोमा मनोरञ्जन गर्न र अर्थ आर्जन गर्ने प्रयोजनका लागि 
थपु्रै थपु्रै पर्यटकहरु विश्वभरबाट यहा ँआउने गरेका छन।्  यस 
देशको अर्थ व्यवस्थाको करिब ५५ प्रतिशत पर्यटकहरूबाट नै 
प्राप्त गरिराखेको आकँडाले देखाउँछ।

नेपालमा पर्यटन व्यवसाय र हवाई यातायातको बीचको ससुम्बद्धतानेपालमा पर्यटन व्यवसाय र हवाई यातायातको बीचको ससुम्बद्धता

पर्यटकहरू प्राय: मनोरम दृश्य हेर्नका लागि नेपालमा आउने 
गर्दछन।् उनीहरूका लागि नपेाल विश्वमै एक आकर्षक देशका 
रुपमा रहेको छ। प्राकृतिक सम्पदादेखि मानव निर्मित पर्यटकीय 
स्थलहरू पनि नेपालमा प्रशस्त मात्रामा रहेका छन।् यहाकँो 
हावापानीले समदु्र सतहदेखि विश्वकै सर्वोच्च शिखर सगरमाथा 
समेत समेट्ने भएकाले सबै प्रकारको तापक्रम यस देशमा पाइने 
गर्दछ। विश्वको जम्माजम्मी जनसङ्ख्याको करिब ७% बदु्ध 
धर्मावलम्बीहरू छन।् ती बदु्ध धर्वाबलम्बीहरूको सङ्ख्या ५० 
करोड पगेुको अनमुान छ। बदु्ध धर्म मान्नेहरू प्राय: एसिया 
प्यासिफिक क्षेत्रमा बढी बसोबास गर्दछन।् ९९% यस धर्म 
मान्नेहरूको सङ्ख्या यस क्षेत्रमा छ। चीनमा मात्रै जम्मा बदु्ध 
धर्मावलम्बीहरूको ५०% अथवा २५० मिलियन जनसंख्या रहेको 
छ। बदु्धिष्टहरू भगवान बदु्धको जन्मस्थल लमु्बिनी र उनको 
मावली क्षेत्र बटुवल नजिक रहेकोले यी पवित्र स्थानहरूमा भ्रमण 
गर्न आउने गर्दछन ्। प्राचीन कपिलवस्तु, तिलौराकोट आदिको 
भ्रमण गर्न र दर्शन गर्नका लागि पनि  आइराखेका  
छन ्। यो सङ्ख्या अत्यन्त ठूलो भएकाले उनीहरूलाई नपेालमा 
आकर्षित गर्न सक्ने सम्भावना प्रबल छ। केहीसमय अघिसम्म 
विश्वकै सबैभन्दा ठूलो जनसङ्ख्या भएको देश चीन थियो। यस 
देशमा रहेका बदु्ध धर्म मान्नेहरू मध्ये १०%ले मात्र नेपालको 
भ्रमण गरे भने नेपालको अर्थ व्यवस्थामा अत्यन्त ठूलो सकारात्मक 
परिवर्तन आउँछ। यो सम्भावना पनि छ। किनकि चीन नै यस्तो 
देश हो जसले आफ्नो देश बाहेक अन्य देश नेपालमा मात्र बदु्ध 
स्तुप  लमु्बिनीमा बनाएको छ। यसले पनि चिनियाहँरूले 
लमु्बिनीलाई आफ्नो पवित्र तीर्थस्थल बनाएकोमा सन्देह रहँदैन। 
केहीसमय अघिसम्म नेपाल विश्वमै एकमात्र हिन्दू राष्ट्र रहेको 
थियो। विश्वका  हिन्दुहरूको सङ्ख्या १.२  अरब रहेको छ। 

हिन्दू धर्म  मान्नेहरूले विश्व जनसङ्ख्याको तेस्रो क्रममा आफूलाई 
स्थापित गरेका छन।् ९० प्रतिशत हिन्दुहरु छिमेकी देश भारतमा 
छन।् नेपालमा ओमकार समाज समेतलाई समावेश गर्दा 
हिन्दूहरूको सङ्ख्या जम्मा जनसङ्ख्याको ८९% रहेको छ। 
नजिकै रहेको बङ्गलादेशमा पनि ठूलै सङ्ख्यामा हिन्दूहरू रहेका 
छन।् यसका अलावा संयकु्त राज्य अमेरिका, संयकु्त अधिराज्य, 
मलेसिया, इन्डोनसेिया, पाकिस्तान, श्रीलंका आदि देशहरूमा पनि 
हिन्दुहरु छरिएर रहेका छन।् यो धर्म अत्यन्त उदार प्रकृतिको 
भएको कारण पनि विश्वभरका सबै धर्म मान्नेहरु हिन्दू धर्म 
मान्नेहरूसँग प्रगाड सम्बन्ध राख्न आकर्षित हनु्छन।् यो ठूलो 
जनसङ्ख्याको आफ्नो आदर्श,  आस्था र भक्तिभावको केन्द्र 
भनेकै विशेषगरी नेपाल हो। यस अर्थमा विश्वभर रहेका हिन्दूहरू 
नेपाल आउने उनीहरूको लागि ठूलो इच्छा हनेु गर्दछ।

पर्यटन क्षेत्रको विकासका लागि हवाई यातायातको योगदान 
अत्यन्त महत्वपूर्ण देखिन्छ। यो सेवा तलुनात्मक रुपमा अन्य 
सेवा भन्दा सवुिधायकु्त छ। कम लागतमा उडान भर्न पाइन्छ। 
समयको सदपुयोग हनु्छ।  सबै प्रकारका यातायातका साधनहरुमा 
सबैभन्दा सरुक्षित पनि मानिएको छ। यस क्षेत्रको विकास 
अत्यन्त तीव्र गतिमा हुँदै गएकाले सरकारी र निजी क्षेत्र दवैुले 
सेवा प्रदान गर्दै आएका छन।् यो यातायात सेवाको प्रतिस्पर्धा 
अत्यन्त बढिराखेको छ। प्रतिस्पर्धा बढेकै कारण हवाई सेवा बढी 
गणुस्तरयकु्त बनिराखेको छ। पर्यटन उद्योग हवाई यातायातमा 
अत्यन्त ज्यादा आधारित छ। यो सेवा प्रभावकारी हुँदा ठूलो 
संख्यामा गणुस्तरयकु्त पर्यटकहरु देशभित्र भित्रिन सक्दछन।् 
पर्यटकहरू अत्यन्त राम्रो गरी प्रवाह हुँदाखेरिको अवस्थामा हवाई 
यातायात फस्टाउन थाल्दछ। यी यातायातका  साधनहरूको 
बीचमा स्वस्थ प्रतिस्पर्धा बढ्दै जादँा पर्यटक हरुले गणुस्तरयकु्त 
सेवा पाउँछन ् पर्यटकहरु बढ्छन ् । हवाई सेवा प्रवर्धन हनु 
पगु्दछ। पर्यटन उद्योगको विकास र हवाई यातायातको प्रवर्द्धन 
एक अर्काका परिपरुक हनु।् विशेषगरी अन्तर्राष्ट्रिय क्षेत्रबाट 
आउने पर्यटकहरू बढ्दा हवाई यातायातको अवस्था सदुृढ हनु 
पगु्दछ। आन्तरिक उडानहरू समेतले प्रशस्त काम पाउन 
थाल्दछन।् पर्यटकहरूको सङ्ख्या वदृ्धि गर्नको लागि सतही 
यातायात भन्दा हवाई यातायातकै विकास र प्रवर्धन हनु ु
अत्यावश्यक छ। आफ्नै देशका एयरलाईनको विकास गर्दै 
गणुस्तरीय सेवा यदि यात्रु हरुलाई दिन सकियो भने यसबाट देशले 
अत्यन्त ठूलो फाइदा लिन सक्दछ। थाई एयरवेज र तत्कालीन 
रोयल नेपाल एयरलाईन्स एकै दिन उडान प्रारम्भ गरेका हनु ्। 
दईुवटाको तलुना गरेर हेर्दा नेपालका एयरलाईन्सहरू प्राय: 
गमुनाम भइसकेका छन।् तर थाइ एयरवेजले अत्यन्त ठूलो 
प्रगति गरेको छ। नेपालको राष्ट्रिय ध्वजावाहक एयरलाईनको 
बारेमा विश्लेषण गर्दा यरुोपियन यनुियनले नेपालमा रजिस्टर भएका 
एयरलाईनलाई आफ्नो भभूागमा उड्न प्रतिबन्ध लगाउन े र 
आफ्ना नागरिकहरुलाई यात्रा गर्दा ती विमानहरूबाट नगर्न 
सूचित गरेको थियो । यसका पछाडिका कारणहरूको बारेमा 



Souvenir 2024 26th Anniversary of CAAN22

विश्लेषण गर्नुभन्दा पनि हामीले हाम्रो वायसेुवाको गणुस्तर र 
प्रख्याति विश्व बजारमा स्थापित गर्न सकेका छैनौं ।

नेपालको आफ्नै विशिष्ट विशेषताहरू छन। ऐतिहासिक र 
सासं्कृति क धरोहरहरु  पर्याप्त छन ् । गमु्बा, मन्दिर अन्य 
आकर्षक स्थलहरू विश्व सम्पदा सूचीमा सूचीकृत भएका स्थानहरू 
थपु्रै छन।् काठमाडौँ उपत्यकामा मात्रै विश्व सम्पदा सूचीमा 
रहेका सात स्थानहरू छन।् राष्ट्रिय निकुञ्ज तथा वन्यजन्तु 
संरक्षणका लागि व्यवस्थित गरिएका पार्क हरू, आरक्षणहरू थपु्रै 
छन।् बङ्गाली बाघ,  एक सिङ्गे गैंडा, हात्ती, थरीथरीका पंछीहरू 
हेर्न पनि अन्तर्राष्ट्रिय क्षेत्रका पर्यटकहरू आउने गर्दछन।् विश्वका 
१४ वटा उच्च शिखरहरु पनि नेपालमै छन।् अत्यन्त मनमोहक 
लस्कर मार्गहरू, पैदल मार्गहरू, पर्वतारोहणका लागि अत्यन्त 
लोभलाग्दा  हिमालहरू नेपालमै छन।् अनि विकसित देशहरूको 
तलुनामा यहा ँआउन ेपर्यटकहरू अत्यन्त सपुथ मूल्यमै आफ्नो 
उद्देश्य प्राप्त गरेर फर्कि न्छन। पर्यटन क्षेत्रको यस प्रकारको 
सम्भाव्यता भएकै कारण र केही मात्रामा नेपाली पर्यटकहरू 
भित्र्याउन सकेका कारण देशभित्र रोजगारीका अवसरहरु सिर्जना 
भएका छन।् अन्तर्राष्ट्रिय व्यापार घाटालाई कम गर्न केही 
सहयोग मिलेको छ। उपभोक्ताका लागि बजार विस्तार हनु 
पगेुको छ। राष्ट्रिय अर्थतन्त्रको विभिन्न क्षेत्रमा यसले सहयोग 
k'¥ofOरहेको छ। राजस्व वदृ्धि र अन्तर्राष्ट्रिय क्षेत्रमा सम्बन्ध 
विस्तार गर्न सहज भएको छ। वैदेशिक मदु्रा सञ्चितिको अवस्थामा 
उल्लेखनीय सधुार हुँदै आएको छ। पर्यटक भित्र्याउन सम्भाव्यता 
भएका देशहरूमा नेपालको क्रम आठौँमा छ। तर पर्यटक 
भित्र्याउने देशहरूको क्रममा नपेाल १०० भन्दा पनि तल रहेको 
अवस्था छ। सम्भाव्यताको हिसाबले यति राम्रो स्थिति नेपालको 
हुँदै गर्दा हामी अन्तर्राष्ट्रिय क्षेत्रका पर्यटकहरू आकर्षण गर्न 
सफल हनु सकेका छैनौं। यो अवस्था सिर्जना हनुकुो पछाडि 
केही समस्याहरु र चनुौतीहरूको सामना नपेालले गर्नु परिराखेको 
छ।

पर्यटन व्यवसाय र हवाई यातायात क्षेत्रका समस्याहरू र पर्यटन व्यवसाय र हवाई यातायात क्षेत्रका समस्याहरू र 
चनुौतीहरूचनुौतीहरू

सबैभन्दा ठूलो समस्या भनेकै हाम्रो अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थल नै 
हो। हामीले सञ्चालनमा ल्याएको त्रिभवुन अन्तर्राष्ट्रिय 
विमानस्थलको सेवा सवुिधा र आधारशीला हरुलाई अध्ययन गर्ने 
हो भने यो आन्तरिक उडान भर्नको लागि मात्र पर्याप्त छ। 
अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थल काठमाडौँ भन्दा बाहिर व्यस्त सहरभन्दा 
केही फरकमा स्थापित हनुपुर्दछ। यो अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थलमा 
देखिएका विकृति र विसंगतिका कारण पनि पर्यटकहरु दोहो¥ofएर 
नेपाल आउने धारणा परित्याग गर्दछन।् भैरहवा र पोखरा 
अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थलहरू अत्याधनुिक प्रविधि सहितको प्रयोग 
गरेर सवुिधा सम्पन्न बनाइएका छन।् तर यी विमानस्थलहरूले 
सहज एयर रुट सम्म पनि प्राप्त गर्न सकेको छैनन। यसको 
प्रचार प्रसारको पनि कमी छ। अन्तर्राष्ट्रिय उडान भर्नका लागि 

खासै भूमिका निर्वाह गर्न सकेको छैन। त्यसले गर्दा यी दवैु 
विमानस्थलहरू ऋणबाट निर्माण भएका ठूलो लागतमा तयार 
भएका तर त्यो लागत उठाउन सक्ने सम्भावना न य्ून हुँदै जादँा 
राष्ट्रका लागि सेतो हात्ती बन्ने सम्भावना प्रबल हुँदै गएको छ। 
यस अवस्थामा विदेशी पर्यटकहरुलाई नेपाल आकर्षण गर्ने जनु 
सपना यी दईु अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थलहरुबाट देखिएको थियो, 
यसमा प्रश्न चिन्ह खडा भएको छ। पर्यटकहरूलाई आकर्षित 
गरिने क्षेत्रहरूको संरक्षण र विस्तारीकरण तथा सधुार गर्दै 
जानपुर्नेमा यी क्षेत्रहरू प्रदूषित हुँदै गएका छन।् यस्ता सार्वजनिक 
क्षेत्रहरू व्यक्तिहरूले संस्थाहरूले अतिक्रमण गर्दै गएको अवस्था 
छ। नेपालको सरकारले यो समस्यालाई समाधान गर्न प्रभावकारी 
रुपमा आफ्नो उपस्थिति दिन सकेको छैन। गणुस्तरयकु्त अथवा 
राम्रा डलरहरू खर्चिन सक्ने पर्यटकहरु भित्र्याउन सकेको छैन। 
नेपालमा प्रवेश गर्ने पर्यटकहरू अत्यन्त सपुथ मूल्यमा गजुारा गर्दै 
घमुफिर गरेर फर्क न्छन।् एउटा पर्यटकले दैनिक गर्ने खर्च 
१२५ डलर देखिएको छ। विकसित देशहरुमा प्रत्येक 
पर्यटकहरूले गर्ने खर्च उल्लेख गरिसकिएको छ। यस अर्थमा 
पनि हामीले धेरै रकम खर्चिने गणुस्तरयकु्त टुरिस्ट आकर्षित गर्न 
यस क्षेत्रमा धेरै लगानी गर्नुपर्ने अवस्था छ। प्रत्यक्ष हवाई 
सम्पर्क  रहेका देशहरूबाट पर्यटकहरू सिधै उडानभरि आफ्नो 
गन्तव्य मलुकु प्रवेश गर्न चाहन्छन।् यरुोपियन अमेरिकन र 
अस्ट्रेलि यन क्षेत्रमा सिधा उडान भर्न कठिन भइरहेको छ। यस 
अर्थमा हामीले पश्चिमा देशहरूबाट गणुस्तरयकु्त पर्यटक भित्र्याउन 
खासै सकेका छैनौं। नेपालमा आउने पर्यटकहरू छिमेकी देशहरू 
भारत र चीनबाट बढी आउन ेगरेका छन।् देशका ५६ वटा 
आन्तरिक विमानस्थलहरु मध्ये ३५ वटा मात्रै प्रयोगमा छन।् 
तीन भागको एक भाग विमानस्थलहरू प्रयोगविहीन भएर बसेका 
छन।् सतही मार्गहरूबाट ती क्षेत्रहरूमा पर्यटकहरू जाने विषय 
जटिल हनु्छ। किनकि हाम्रो सडकहरु पनि  आधनुिक र 
सवुिधायकु्त छैनन। अत्यन्त सानो देश र नेपालको तलुनामा 
पर्यटकहरूको सम्भावना कम भएको  माल्दिव्सले नेपालको भन्दा 
बढी पर्यटकहरू आकर्षित गरेको छ। हामीसगँ सम्भावना धेरै 
हुँदा पनि पर्यटकहरु आकर्षित हनु सकेनन। नेपालको अन्तर्राष्ट्रिय 
विमानस्थलको दरुावस्था त छँदैछ। नेपाल भित्रिएका विदेशीहरू 
आफ्नो गन्तव्यमा पगु्न धेरै प्रकारका कठिनाइहरुको सामना 
गर्नुपर्दछ। गन्तव्यसम्म पगु्ने पूर्वाधारहरूको अवस्था अत्यन्त 
कमजोर र कम गणुस्तरीय छ। एक गन्तव्यदेखि अर्को 
गन्तव्यसम्मको आन्तरिक सम्बन्धता पनि देखिदैँन। यसका 
लागि पूर्वाधारहरु छैनन। देश संघीयतामा गइसकेपछि विभिन्न 
तहका सरकारहरूले आपसी समन्वय प्रभावकारी बनाएर 
आआफ्ना क्षेत्रका पर्यटकीय स्थलहरूको सधुारमा पर्याप्त ध्यान 
दिन सकेका छैनन।् सरकारी प्रयासबाट मात्रै यो क्षेत्रको विकास 
गर्न सकिन्न। निजी क्षेत्रलाई साथसाथै लिएर हिड्ने सन्दर्भ 
प्रभावकारी भएको छैन। नेपालले प्राचीन कपिलवस्तु आफ्नै 
देशमा रहेको दाबी गरिरहँदा नेपालको सीमा क्षेत्रबाट थोरै दरुीमा 
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भारतीय पक्षले ठूलो खर्चमा प्राचीन कपिलवस्तु दाबी गर्दै निर्माण गरी 
प्रस्तुत गरिराखेका छन।् बजारीकरण  व्यापक रुपमा भइराखेको 
छ। हामीले प्राचीन कपिलवस्तु नेपालमै भएको भनीरहँदा  बजारीकरण 
हनु सकेको छैन, आतिथ्यता प्रदान गर्ने जनशक्ति गणुस्तरयकु्त 
छैनन। स्थल मार्गबाट नेपाल प्रवेश गर्न आउने पर्यटकहरू विशेषगरी 
दक्षिणी सिमानामा निरुत्साहित हनु्छन।् नेपालको निरपेक्ष गरिबी र 
बहआुयामिक गरिबीको निवारणका लागि धेरै कोणबाट पर्यटन 
व्यवसायले ठूलो योगदान k'¥ofउन सक्छ। त्यसैले यो क्षेत्रलाई जनु 
हिसाबले राख्नुपर्ने हो त्यो हनु सकेको छैन। १० वर्षे द्वन्दकालले 
नेपालको संरचनाहरू ध्वस्त बनाएको छ। पूर्ववत अवस्थामा ती 
संरचनाहरू पूर्णतः तयार हनु सकेका छैनन।

समाधानसमाधान

पर्यटन क्षेत्रको विकासका लागि गरुु योजना तयार बनाई त्यस 
योजनामा निजगढ अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थल, भैरहवा अन्तर्राष्ट्रिय 
विमानस्थल र पोखरा विमानस्थललाई जीवन्तता प्रदान गर्ने तर्फ  
सम्बन्धित क्षेत्र विशेष गम्भीर हनु ु जरुरी छ। काठमाडौँ बाहिर 
रहेका यी तीनवटा अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थलहरू प्रभावकारी रुपमा 
सञ्चालनमा आएपश्चात त्रिभवुन अन्तर्राष्ट्रिय विमानस्थललाई आन्तरिक 
विमानस्थलका रुपमा मात्रै सीमित गर्ने विकल्पमा सोच्न सकिन्छ। 
दोस्रो विकल्प हो यो विमानस्थललाई आन्तरिक विमानस्थल 
उपत्यकाभित्रै खलु्ला क्षेत्रमा निर्माण गर्न सकिन्छ। पर्यटन क्षेत्रसँग 
सम्बन्धित सबै सेवाहरू एकल बिन्दुबाट दिन ु उपयकु्त हनु्छ। 
नेपालको भिसा प्रक्रिया पनि सहजीकरण गर्नु जरुरी हनु्छ। 
उदाहरणका लागि यरुोपियन मलुकुको कुनै एक देशको भिसा अथवा 
सेन्जेन भिसा  प्राप्त भएपश्चात संयकु्त अधिराज्य बाहेक सबै यरुोपियन 
मलुकुहरूको भ्रमण गर्न पाइन्छ । त्यसैले प्याकेजमै यरुोपको टुर 
पर्यटकहरुले गर्न सक्दछन ्। हामी पनि विशेष गरी चिनिया ँ र 
भारतीय पर्यटक हरुलाई आकर्षित गर्न पनि सार्क  क्षेत्रका सबै 
देशहरूको लागि एउटै भिसाले नेपालमा भ्रमण गर्न सक्ने अवस्था 
बनाइनपुर्दछ। देशका समग्र विमानस्थलहरूलाई अन्तर्राष्ट्रिय, क्षेत्रीय 
र आन्तरिक गरी ३ वर्गमा विभाजन गर्नु उपयकु्त हनु्छ। सोही 
अनरुुप सधुार जरुरी छ। हिन्दुहरूको ठूलो जनसङ्ख्या विश्वभर 
छ। आराध्य देव पशपुतिनाथ नेपालमा छन।् बदु्धिस्टहरूको 
पावनस्थल लमु्बिनी हो यसको बारेमा व्यापक प्रचारप्रसार गरिन ु
जरुरी छ। विभिन्न देशमा रहेका नेपालका कूटनीतिक नियोगहरुलाई 
प्रभावकारी रुपमा पर्यटन कूटनीति परिचालन गराइनपुर्दछ। नेपालमा 
हरेक क्षेत्रगत मन्त्रालय र विभागहरूले आफ्नो आफ्नो स्वामित्वभाव 
लिने तर सरकारी स्वामित्वभावलाई कम प्राथमिकता राख्ने गरीआएका 
छन।् यसले गर्दा क्षेत्रगत काननुहरू, नीतिहरू पर्यटन व्यवसायका 
लागि बाधक बनिराखेका छन।् यसमा पनुरावलोकन हनु ुजरुरी छ। 
राष्ट्रको पहिलो पहिचान विमानबाट अवतरण गर्नासाथ हनेु गर्दछ । 
त्यहा ँभएका सवुिधाहरु, अध्यागमन सेवाको प्रभावकारिता, सरुक्षाको 
प्रत्याभूति,  ब्यागजे  क्लेम गर्ने व्यवस्था, भन्सार जाचँको स्थिति 

बाहिर निस्किएपछि पाइन ेसवुिधाहरू जस्तो ट्याक्सी, टुरिस्ट गाइड, 
पोर्टर, होटेलको सवुिधा आदिको मूल्याङ्कन पर्यटकहरुले राम्ररी 
गर्दछन।् उनीहरूले घमुफिर गरेका अन्य देशहरूका सेवा सवुिधा र 
वातावरण मैत्री अवस्थाको तलुना गर्दछन।् देश फर्कि एपछि यी 
पक्षहरूको मूल्याङ्कन हनु्छ। उसले दिएको सझुावको आधारमा त्यस 
देशका पर्यटकहरू नेपाल आउने वा नआउने, एकपटक आएका 
पर्यटकहरू अर्कोपटक फेरि आउने या नआउने निर्णय लिन 
पगु्दछन।् यस अर्थमा नेपालमा सबै प्रकारको कमी कमजोरीहरू 
रहेको छ। यही कारणले गर्दा पर्यटनको आवागमन अपेक्षा गरे 
अनसुार हनु सकेको छैन।  नेपालमा चीनबाट मात्रै उसको 
जनसङ्ख्याको १०% बदु्धिस्टहरुले नेपाल भ्रमण गरेमा २ करोड 
५० लाख बदु्धिस्टहरले नेपालको भ्रमण गर्नेछन।् यो सङ्ख्या मात्रै 
नेपालमा आकर्षित गर्न सक्दा पर्यटन उद्योगको माध्यमबाट ठूलो 
आर्थिक फड्को मार्न सकिन्छ। विश्वकै सबैभन्दा ठूलो जनसङ्ख्या 
भएको देश भारत हो। त्यहा ँपनि ठूलो संख्यामा हिन्दुहरू रहेका 
छन।् उनीहरू आराध्यदेव पशपुतिनाथको दर्शन गर्न लालायीत 
हनु्छन ्। नवविवाहित जोडीहरू मधमुास अवधि व्यतीत गर्न नेपालका 
हिमाली जिल्लातिर विशेषगरी आउने गर्दछन।् यस प्रकार दईु 
देशहरूबाट आउने पर्यटकहरू धार्मिक हिसाबले बढी आउँछन।्  
अन्य मनोरञ्जन गर्न आउने पश्चिमा देशका उन्नत देशहरूका 
गणुस्तरयकु्त पर्यटकहरुलाई आकर्षण गर्ने सफल योजना र त्यसको 
प्रभावकारी कार्यान्वयनमा राष्ट्र जटु्नु पर्दछ। हामी अत्यन्त न य्ून 
पर्यटकहरूलाई स्वागत गरेर  रमाएका छौं । सन ्२०२३ मा १० 
लाख १४ हजार ८८५ पर्यटकहरू आएकोमा सन ् २०२४ को 
सेप्टेम्बर सम्म ८ लाख पर्यटकहरु आएका छन।् यति सानो 
संख्यामा नेपालमा पर्यटनहरू भित्रिन ुभनेको हामीले पर्यटन क्षेत्रमा 
केही पनि सधुार गर्न नसक्नुको परिणाम हो। नपेालमा आउने 
अन्तर्राष्ट्रिय हवाई यात्रीहरूमध्ये ७५.3% एसिया प्यासिफिक क्षेत्रबाट 
१६.४% मध्यपूर्वबाट र ५.७% यरुोपबाट बाकँी अन्य देशहरूबाट 
आएको पाइन्छ। यो मार्के टलाई बजारलाई मध्यनजर राखी हाम्रा 
प्रचार प्रसार र सेवा सवुिधाहरुमा उल्लेख्य सधुार हनु ुजरुरी छ। 
उल्लेख भएअनसुारका समाधानका उपायहरू अवलम्बन भएमा मात्र 
पर्यटन उद्योगले ठूलो टेवा दिन सक्दछ र आर्थिक समनु्नति सम्भव 
हनु्छ।

सन्दर्भ सामग्रीहरूसन्दर्भ सामग्रीहरू

नेपालको  संविधान,

पर्यटन नीति,

गूगल सर्च, 

लगायतका सामग्रीहरू र लेखकका व्यक्तिगत अनभुव र ज्ञानमा 
आधारित भएर यो लेख तयार  पारिएको हो।

***
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आर थ्िक समृद्धिका आधार र आर थ्िक नीति 

गोपीनाथ मैनाली*

ljifo k|j]z 

clxn] d'n'sn] pRr a]/f]huf/L, cfsflzbf] d"Noj[l4, Go"g 
cfly{s j[[l4, pRr Jofkf/ 3f6f, ;ª\s'lrt dfu / ljQLo 
;+/rgfx¿sf] sdhf]/ lqmofzLntfsf] ;df:of ef]lu/x]sf] 5 . 
d'n'sn] rfx]sf] pRr, km/flsnf] / lj:t[t cfwf/ ePsf] cfly{s 
j[[l4sf] clei6 lgs} k/ ws]lnPsf] 5 . u0ftflGqs ;+ljwfg 
hf/L kl5sf] k"0f{cfjlws of]hgf kGw|f}+ k~rjifL{o of]hgfn] 
ljqmdsf] csf]{ ztfAbL k|j]z;Dd d'n'snfO{ ;d[4 agfO;Sg] 
egL kRrL; jif]{ ;f]r :yfkgf u/]sf] lyof] . t/ o;sf] lg/fzfk|b 
pknlAwn] xfd|f] of]hgf k|0ffnLdfly cfwf/e"t kl/jt{gsf] dfu 
u/]sf] 5 . ;/sf/L If]qsf] k|efjsfl/tf ;fF3'l/Psf] 5, lghL If]q 
nhfPsf] 5 . ljQLo If]qdf shf{sf] dfu 5}g, Jofhb/ lg/Gt/ 
36\b}5 . a}+sx¿df lgIf]k y'lk|Psf] 5 . shf{ dfusf] k|d'v 
If]q lghL xf]Og, ;/sf/L If]q ePsfn] bf]xf]/f] c;/ b]lvPsf] 
5 . ePsf] nufgL pTkfbgzLn If]qdf 5}g . of]hgf k|0ffnLn] 
o'jfx¿nfO{ cfkm\gf] eljiok|lt cf:j:t x'g] l:ylt b]vfPsf] 
5}g . 

rf'" ;f]¥xf}+ of]hgfn] of]hgf cjlwdf Osf]gf]lds 8an 6fod 
k|fKt ug]{ pRr dxTjfsfª\Iff /fv]sf] 5, hals cfly{s 
ultljlw lg/Gt/ lj:tf/ ul//x]sf] pbLodfg rLgn] klg of] 
cj:yf ;ft jif{df / ljsl;t o'/]fkLo–cd]l/sL cy{tGqn] 
bz–af¥x jif{df dfq k|fKt ub{5g\ . pRr cfsfª\Iff / Go"g 
pknAJw x'Fbf ;j{;fwf/0fdf emg} lg/fzf / s'07f hfU5 . h:tf] 
ls kGw|f} of]hgfsf] glthfn] b]vfof] . pRr dxTj lbOPsf 
gLlt sfo{qmdx¿ ;fdfGo k|fyldstfeGbf sd pknlAwdf 5g\, 
?kfGt/0fsf/L / /fli6«o uf}/jsf cfof]hgfsf] k|ult:t/ lgs} Go"g 
5 . o; cj:yfdf --s_ pTkfbgsf] k|d'v g]t[TjbfoL If]q, -v_ 
z}lIfs gLlt k'g;+/rgf, -u_ :yfgLo cfly{s ;+/rgf lgdf{0f, 
-3_ ;fj{hlgs ljQ / ah]6, -ª_ ax'/fli6«o sDkgL;Fusf] 
;xsfo{, -r_ lbuf] ljsf; / -5_ k|d'v gLltsf] sfo{d"ns 
;+oGqsf] klxrfg u/]/ dfq g]kfnn] cfly{s ;d[l4 k|fKt ug]{u/L 
cy{tGq rnfodfg agfpg ;S5 . 

pTkfbgsf] g]t[TjbfoL If]q 

g]kfnsf] cfly{s ;d[l4 / ?kfGt/0fsf nflu k|d'v g]t[TjbfoL 
If]q -Lead Sector_ lgwf{/0f ug'{ cfjZos 5 . ;a} of]hgf 
tyf jflif{s sfo{qmdn] ;Lldt ;fwg ;|f]tnfO{ 5/]/ em08} 
pknlAwlaxLg agfpFb} cfPsf 5g\ . w]/}lt/ xftxfNbf st}lt/ 
klg k'''lub}g,vf; If]qn] ;dl4 lbG5g\ / c? If]qn] ;xof]u u5{g\ . 
cGo d'n'ssf] ;d[l4sf] ofqf x]bf{ klg To:t} b]lvG5 . To;}n] 
g]kfnsf] cfly{s ljsf; / ?kfGt/0fsf nflu k|d'v tLg If]q 
-s[lif, pmhf{ / ko{6g_ g]t[TjbfoL x'g]u/L lj ; @!)) ;Ddsf 
nflu lgwf{/0f ul/g'' kb{5 / ;fj{hlgs, lghL / ;d'bfo If]qsf] 
Ifdtfsf pRrtd k|fyldstf log}df lbOg' kb{5 . 

klxnf] g]t[TjbfoL If]q s[lifn] vfB ;'/Iff / kf]if0f lbG5, h'g s'g} 
klg ;dfhsf] nflu klxnf] cfjZostf xf] . g]kfndf v]tLof]Uo 
hldgsf] Ps t[tLof+z jfFemf] 5, v]tLof]Uo df};d, Ct'' / h}ljs 
ljljwtf 5 . of] s[lif pTkfbgdfkm{t hLjg ;'/Iff -Survival_ 
sf] klxnf] cfwf/ xf] . s[lifsf] pTkfbg tyf pTkfbsTj a9fpg 
e"pkof]u -pkof]u If]q lgwf{/0f,e"ld a}+s tyf lnh kmfld{ª_, 
s[lif k|;f/ ;]jf, s[lif ;fwg -l;+rfO, shf{, ;~ro_ ahf/, 
d"No ;dy{g nufot s[lif ;'zf;gsf] /0fgLlt cjnDag ug'{ 
h?/L 5 . s[lifnfO{ k/Dk/fut v]tLeGbf dfly p7fpg ;+efjgf 
klg 5, h:tf] ls rLg nlIft u/L e};L tyf ;''Fu'/ kfng, lr;f] 
k7fg If]qdf s]z/, Sof6/lkn/ nfef{ -of;f{u'Djf_, ltdfn tyf 
x]nDj'If]qdf af]wLj[If, ;+v'jf;ef ljhoo'/df ?b|fIf, dWokxf8L 
efudf jg v]tL -l56f] a9\g] af]6j[IfnfO{ v]tLsf] ?k lbg]_ / 
ef/t nlIftu/L k"jL{ / dWokxf8L efudf :s';, km;L{ nufotsf] 
t/sf/Lv]tL, kmnkm"n, c/a nlIft u/L xl/of] ;fukmft pTkfbg 
ug{' ;lsG5 . clxn] ;~rfngdf /x]sf k|wfgdGqL s[lif cfof]hgf 
nufotsf cfof]hgfnfO{ of] ljBdfg gfd / 9fFrfdf ;~rfng 
ug'{ x'Gg . s[lif If]qnfO{ ;dfhdf dof{lbt agfpg cled'vLs/0f, 
ofGqLs/0f / k|f]T;fxgsf] h?/L 5 . 

pTkfbsf] bf];|f] g]t[TjbfoL If]q pmhf{ xf] . sl/j ̂ ))) lxdgbLdf 
jflif{s @ va{, @$ ca{ #! s/f]8 3gld6/ kfgL ju]/ u}/x]sf] 

* परू्वसचिव, नेपाल सरकार
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5 . kxf8L w/ftnaf6 lxdgbL axg] ePsf]n] pRr jxfj k|j]u 
-s/]G6_ /xG5 / t/fO{ gk''u];Dd lah'nL pTkfbg ug{ ;lsG5 . 
lah'nL pTkfbgdf kfgLsf] pkef]Uo gf; -Consumptive loss_ 
klg x'Fb}g . cgf}krfl/s cg'dfg cg';f/ g]kfndf sl/j @ 
nfv d]ufj6 hnljB''tsf] ;+efjgf 5 . of] lgof{tof]Uo j:t'' 
/ g]kfnnufot yf]/} d'n'snfO{ dfq k|fKt k|fs[lts j/bfg xf] . 
phf{ pTkfbgsf] csf]{ If]q ;f}o{v]tL xf] . g]kfnsf lbgx¿df ̂ =* 
306f 3dfOnf] /xG5 / sl/j !^–@$ ;]lN;o; tfkdfg /xG5, 
h'g ;f}}o{ ljh'nL pTkfbgsf] nflu pko'Qm dflgG5 . ;/sf/sf] 
k|fljlws ;xof]u / cfly{s ;fem]bf/Ldf ;+efJo cfjf;x¿df 
;f}o{v]tLaf6 3/fo;L cfjZostf k"/f ug]{ / To;af6 art 
ePsf] ljh'nL g]6ld6l/ªdfkm{t laqmL Joj:yf ubf{ k|To]s 3/ 
ljh'nLsf] pTkfbs aGg] x}l;otdf /xG5g\ . o;n] pmhf{ bIftf, 
phf{ ld>0f / jftfj/0fLo :jR5tfsf] lqsf]0fLo nfe kfpg 
;lsG5 . oL If]q ;kmf phf{sf ;|f]t t x'Fb}x'g\, cy{tGqsf] cGo 
If]qnfO{ rnfodfg agfpg] / hnjfo'' Gofo k|fKt ug]{ cfwf/ klg 
aGg ;Sb5g\ . 7"nf] kl/df0fdf hnljB't pTkfbg nufgLsf 
nflu jfXo ljB't lgof{t /0fgLlt lng' kb{5 . g]kfnsf] ljB't 
ahf/ ;fs{ d'n's / shfv:tfg;Dd x'g;S5 .

t];|f] g]t[TjbfoL If]q ko{6g xf] . of] ;kmf 5, cTolws ;+efjgfsf] 
If]q klg xf] . :yfoL ;|f]t klg xf] . ko{6gsf sltko ljifodf 
g]kfnfO{ Psflwsf/ klg 5 -h:tf] ls ;u/dfyf g]kfnsf] dfq xf], 
uf}tda'4 g]kfndf hGd]sf lyP, lxdjtv08sf] ;f+:s[lts :j?k 
g]kfndf 5, af]Ng] b]jLsf ?kdf lrlgPsL s'df/L / u0f]z oxL 
dfq 5g\, ;Ltf hGd:yn g]kfnd} 5 cflb_ . g]kfnLx¿sf] 5lj 
klg /fd|f] 5 . ko{6g Joj;fon] sd bIf–el/of efG5]b]lv ;DkGg 
pBdL ljdfg ;~rfns, xf]6]n ;~rfns;DdnfO{ Ps}rf]6L 
cfly{s sfo{qmdf Engage x'g] cj;/ lbG5 . cGt/fli6«o 
6«fen ufO8 a's nf]gnL Knfg]6 cg';f/ g]kfn ljZjsf /fd|f 
uGtJodf cf7f} :yfgdf 5 . t/ ko{6g leq\ofpg] d'n'sx¿df 
g]kfnsf] :yfg !)& cf} xf] . ko{6g ;+efjgf bf]xg ug{ ko{6g 
k"jf{wf/, Ifdtf lj:tf/ / k|rf/; k|;f/sf] w]/} cfjZostf kb{5 . 
;fy} cfsif{0f / dgf]/~hg -Attraction_, cfjfug Joj:yfkg 
-Arrangement_, a;f]jf; Joj:yfkg -Accommodation_, 
lzi6 Jojxf/ -Appealing_, ;sf/fTds Jojxf/ 
-Affirmative_ / lrGtflaxLg a;fO -Anxionslessness_ 
h:tf kIfdf Wofg lbg] /0fgLlt lng'kb{5 . !&* eGbf a9L 
d'n'sdf g]kfnL dgd'6'' lnP/ a;f]af; ug]{ g]kfnL 8fo:kf]/fnfO{ 
g]kfnsf] ko{6g ljsf; -;du| ljsf;df klg_ nfO{ hg:t/sf] 
s'6gLlt1 -;b\efjgf b"t_ agfP/ ;+efjgf bf]xg ug'{k5{ . 
ko{6gnfO{ zf:qLo ?kdf g;f]rL cltl/Qm If]qx¿ p3fg'{ klg 
cfjZos 5 . h:tf] ls g]kfn PleP;g :kf]6{, ;fxl;s v]n, 
of]u ;fwgf, n]vg–cWoog, rnlrq 5fofª\sg, nufgL, lzIff, 
:jf:Yo pkrf/, ;ef e]nf, ljsf;sf] ;f}GboL{s/0f nufotsf 
If]qdf ljlzi6 x'g] cj;/ o;sf] e""uf]n, cjl:ylt, hg;+:s[lt 
/ ljljwtfn] lbPsf] 5 . ko{6g ;+efjgfsf] e/k"/ bf]xg ubf{ 

cfo a[l4, ;DaGw ;'b[9Ls/0f / klxrfg lj:tf/ klg x'gfn] 
o;n] cGo If]qsf] ljsf;df cfwf/ lbG5 . 

ko{6g ljsf;sf] Pp6f pkfo g]kfnnfO{ jfXo d'n's;+u ;lhn} 
hf]8\g] xjfO{ oftfoft lj:tf/ klg xf] . g]kfndf cfpg] ko{6gx¿ 
:t/Lo -Quality tourists_ gx'g'df g]kfn;+u o'/f]k cd]l/s;Fu 
k|ToIf xjfO{ ;Dks{ g'x'g klg Ps xf] . g]kfnsf ljdfg:ynx¿sf] 
:t/ ;'wf/ u/L o'/f]k;Dd l;wf xjfO{ ;Dks{ :yfkgf u/]/ ko{6gsf] 
;+efjgfsf] bf]xg ug{ ;lsG5 . ;fy} g]kfnsf] lqe''jg cGt/fli6«o 
ljdfg:ynnfO{ dWo:y ljdfg:yn -Transit airport_ agfpg] 
/0fgLlt g]kfn ;/sf/n] lng'kb{5 . 

o;y{ s[lifaf6 vfB ;'/Iff -Survival and food security_, 
pmhf{af6 ;d[l4 lj:tf/ -Prosperity_ /  ko{6gaf6 ;d[l4sf] 
:yfloTj -Sustainability_ k|fKt ug]{ ;d[l4sf] lqsf]0fLo 
/0fgLlt -AET Strategy_ glnO x'Gg . o;f] g'xFbf cfpg] 
bzsx¿ km]l/ xfd|f u'd]sf cj;/ x'g]5g\ . k|fr''o{ ;+efjgfdf 
cefj /xFbf cfpg] k':tfn] xfd|f] k':tfnfO{ s] eGnf < ;dod} 
;fjwfg x'g'sf] ljsNk 5}g . 

lzIffdf k'g;+/rgf 

g]kfn ?kfGt/0fsf nflu lzIff e'Ng} g;lsg] cfofd xf] . 
lzIff lalu|Ps}n] ;a} lalu|Psf] xf] . xfd|f k':tf cg'ko'Qm lzIff 
k|0ffnLsf sf/0f cljsf; / k5f}6]kg ef]Ub} 5f} . lzIff  
cGt/;DalGwt ljifo xf], Psn -Standalone_ xf]Og . lzIff 
ljsf;sf] k"jf{wf/sf] klg k"jf{wf/ xf] . g]kfnsf] lzIff nfdf] 
;dob]lv k'gM;+/rgfsf] kvf{Odf 5, lzIffsf] p2]Zo, sfo{qmlds 
9fFrf / 8]lne/L 9fFrfdf ;'wf/ xf]Og, cfd"n kl/jt{g cfjZos 
5 . lzIff ljsf;nfO{ ;+/rgfTds cfwf/af6 lnOb} cfOPsf] 5 . 
lzIff ;dfh -/ zf;g_ sf] ;+of]hs ge} ljefhs -Divider_ 
ag]sf] 5 . ;DkGg / zlQmzfnLsf ;Gtfg -zlQm / wg h;/L 
cfh{g u/] klg_ zf;s aGg], cj;/ lsGg] x}l;otdf 5g\ . 
kl/>d / kl;gfdf k|ltef ljsf; ug{]x¿ dxª\uf] lzIff lng 
g;sL cj;/sf] ;LdfGtLs/0fdf 5g\ . Kn]; lk|ldod, jy{Kn]; 
lk|ldod kfP/ hGd]sfx¿ dxª\uf] lzIff lnPsfx¿ zf;s dfq 
aGb}gg\, b]zn] nufgL u/]sf] 7"nf] wg/fzLsf] kjf{x gu/L o:tf 
tof/ hgzlQm -Readymade manpower_ cj;/sf] nflu 
aflxl/Psf 5g\ . o;n] ;+efjgf dfq aflxl/Pg, nfvf} vlr{P/ 
tof/ ePsf] hgzlQmsf] nfe c/a, o'/f]k, cd]l/sf, ci6«]lnof 
k''¥ofPsf] 5 . j}olQms :jtGqtfsf sf/0f s;}nfO{ /f]Sg ;lsb}g . 
km]l/ aflx/ wg sdfP klg klxrfg sdfpg g;s]sfx¿ cj;/sf 
nflu :jb]zdf cfpg], cj;/ lng], efjgfTds ts{x¿ /fVg] / 
cj;/ gkfpFbfsf avt pt}lt/ nfUg] k|j[lQn] oxLsf] w'nf]d}nf]df 
kl;gf aufP/ ;+3if{ ug]{x¿ km]l/ kfvf kg]{ afWotfdf 5g\ . of] 
6fkl6k] ;+:s[lt ljsf; x'g''df lzIff -/ zf;g_ k|0ffnL bf]ifL 5 . 
o;y{ lzIff k|0ffnLdf Jofks k''gaf]{w u/L JolQmdf cGt/lglxt 
k|ltefnfO{ k|:km'6g x'g] jftfj/0f agfpg' clt cfjZos 5 . 
k'af]{wsf] clei6 lzIffn] JolQmnfO{ ;Lk, ;dfhnfO{ ;+:sf/ / 
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/fi6«nfO{ dfgj k'FhL Pjd\ b]zelQm lbg s]lGb|t x'g''k5{ . w]/} 
ljBfno, ljZjljBfno xf]Og,yf]]/} vr{ Go"g pknlAw xf]Og, yf]/} 
l;s]/ hLjgsf nflu rflxg] 1fg, ;Lk / :jefj lbg] lzIff 
gLlt clxn]sf] cfjZostf xf] . lzIffn] JolQmnfO{ lyRg' x'Gg, 
l;h{gfTds tgfj / :jfoQ ;Lktkm{ k''¥ofpg ;Sg'' kb{5 . lzIff 
g hjb{:t ljifo xf], g o;n] k|ltefnfO{ 5]Sg' x'G5 . e'Ng} gx'g] 
ljifo s] xf] eg] lzIff ;fdflhs j:t'' xf], lzIffsf] pHofnf] 
3fdaf6 s;}nfO{ al~rt gug]{ lzIff gLlt rflxG5 . ;a}n] 
;xh kx'Frdf :t/Lo lzIff kfpg] gLlt rflxG5, To;} cg';f/sf] 
kf7\oqmd, sIff Jojxf/ / lzIfs tof/L rflxG5 . To;kl5 
dfq lzIffsf] olQms p2]Zo, ;fdflhs p2]Zo, /fli6«o p2]Zo 
/ jf}lZjs p2]Zo xfl;n ug{ ;lsG5 . o;f] ePkl5 ljsf; 
;+:s[lt / ;sf/fTdstf ljsf; x'G5 . ;fdflhs k|jQ{gsf] 
cfoflds zlQm oxL xf] . 

:yfgLo cfly{s ;+/rgf lgdf{0f 

kof{Kt :yfgLo ;+efjgf eP/ klg :yfgLo :t/b]lv, cem 
egf}+ 3/kl/jf/ txb]lv cfly{s ultljlw rnfpg] sfd ePsf] 
5}g . n3'ljQ / ;xsf/Lx¿ :yfgLo cfly{s ;+/rgfsf 
alnof ;+efjgf cfwf/ lyP, b'Mvsf] s'/f b'j} If]q ;d:ofdf 
k/] . w]/} ;xsf/L u}/;xsf/L ag], n3'ljQ …n3'Ú n3' eP/ a:g 
rfx]g . 3/ kl/jf/ tx;Dd km}lnPsf ;+/rgfx¿ em08} Wj:t eP 
/ ;fdflhs ljZjf; u'dfP . o;n] ;fdflhs cy{tGqdf 7"nf] 
Iflt k''¥ofPsf] 5 . o:tf] b]lvPsf] eGbf gb]lvPsf], efjgfTds 
Iflt 7"nf] 5 . 3/ kl/jf/, ufpa];L, :yfgLo :t/af6 cfly{s 
;+/rgf lgdf{0f gu/] ;d[l4sf] ;kgf ws]lnO /xG5, ;+3Lotf 
;+:yfut x'Fb}g . To;}n] ;xsf/LnfO{ Jofks k'gjf]{w ug]{u/L 
;d''bfosf] ;|f]t, ;+efjgf, >d ToxL cEof; u/]/ pkof]lutf 
l;h{gf ug]{ cleofg rfNg' kb{5 . o;sf nflu ljBdfg ;+/rgf 
-lgofds / cleofg_ df e/ kg{ ;lsb}g, cfd"n kl/jt{g g} 
rflxg] ePsf] 5 . ;xsf/L lzIff, :jlgodg, ;b:o s]lGb|otf, 
nufgL tyf sf/f]af/ If]q lgwf{/0f, ljifofGt/df lgodg, g]t[Tj / 
hjfkmb]lxtfsf] ;+/rgf kl/jt{g cfjZos 5 . e'Ng} gx'g] s'/f 
o:tf ;+/rgfdf n's]sf] :jfy{ -lx8]g Ph]08f_ df kl/rflnt x'g] 
cj:yf cfpg} lbg'x'Gg . JolQmut gfkmf sdfpg]x¿ sDkgLdf 
hfg'k5{, ;fd'lxs ;d[l4sf nflu ;xsfo{ ug]{ kljq efjgf 
ePsfx¿ ;xsf/Ldf /xg'' kb{5 . /fhgLltaf6 o;nfO{ c5'tf] 
/fVg}k5{ . ;b:o Joj;fo ;b:os} x'g]u/L z'4 /flvg'kb{5 . 
cfGtl/s :jlgodg / afXo ;3g lgodg, ;b:o ljj]rgf / 
lg/fgL / k|0ffnLsf] k"0f{ kf/blztfsf nflu txut ;/sf/sf] 
gLlt lgdf{tfx¿ Ps} ljGb'df pleg' kb{5 . ;+:yfx¿ v]nfrLdf 
lgdf{0f u/]/ ;dfh, cy{tGq / /fi6«nfO{ cNdNofpg]k|lt s7f]/tf 
rflxG5 . ;fd'bflos ;+:yf / ;d"xx¿ kl/rfngdf :yfgLo 
;/sf/ ;lqmo x'g'kb{5 . :yfgLo ;/sf/ ca ljQLo ;dfgLs/0f 
nufotsf cg'bfg / /fh:j x:tfGt/0f k|flKtsf] 3]/faf6 dfly 
p7L :yfgLo cy{tGq lgdf{0fdf ;lqmo x'g'' kb{5 . of] :yfgLo 
;/sf/ xf], s]Gb|Lo ;/sf/sf] :yfgLo zfvf xf]Og . 

;/sf/L ljQ Joj:yfkg 

;/sf/L ah]6 slxn] klg jf:tljs ePg . n]vfª\sLo 9fFrfaf6 
dfq ah]6 th'{df x'g] zf:qLo kl/kf6LnfO{ kl/dfh{g u/L 
cy{tGqnfO{ ultzLn agfpg] u/L ah]6 th'{df tyf sfof{Gjog 
ug'{kb{5 . ah]6dfkm{t hf/L x'g] cfly{s gLlt cy{tGq rnfodfg 
agfpg lghL tyf ;+:yfut If]qsf] nufgL pTkfbg / /f]huf/L 
l;h{gfdf s]lGb|t x'g] Joj:yf ug'{ kb{5 . cfjlws of]hgfn] 
sl/j &) k|ltzt ;fj{hlgs If]qeGbf aflx/ -lghL ^&=% 
tyf ;xsf/L @=% k|_ af6 nufgL x'g] k|If]k0f 5 . t/ ah]6sf 
gLlt sfo{qmdn] ltgnfO{ ;Daf]wg ug]{ u/]sf 5}gg\ . ;dLIff 
tyf ;xhLs/0fdf oL If]q sfo{;"rLdf kb}{gg\ . /fli6«o ljsf; 
;d:of ;dfwfgsf] a}7sdf oL If]qsf] ;d:of jf lgodgsf] 
ljifon] k|j]z kfpg] u/]sf] 5}g . ToxfF s]jn ;/sf/L vr{sf] dfq 
rrf{ x'G5 . o;y{ ah]6 dfkm{t 3f]if0ff ul/g] gLltsf] ;dLIff / 
sfof{Gjog ;xhLs/0f ug]{ lgoldt Joj:yf rflxG5 .

ah]6 lgdf{0f k|lqmofdf cfd"n kl/jt{g cfjZos b]lvG5 . klxnf] 
kl/jt{g /fh:j kl/rfngsf] nIo / Jofj;flos ;bfrfl/tk"0f{ 
/fh:j k|zf;gdf cfjZos 5 . bf];|f] kl/jt{g j}b]lzs ;xfotf 
kl/rngdf cfjZos b]lvPsf] 5 . ljut jif{x¿sf] ah]6 
ljZn]if0f ubf{ cg'bfg qmdzM 36\b} cfPsf] 5 . cfof]hgf lgdf{0f, 
tYof+sLo cfwf/ :yfkgf ;lxt cg'bfgsf] gofF ;|f]tx¿ klxrfg 
u/L kl/rfng ug'{ h?/L 5 . /fd|f] tof/L / ;+jfb Ifdtf ePdf 
Climate Dedicated Fund -GCF, CIF, GEF  LDC Fund, 
Adaptation Fund, Voluntary Mechanism_ nufot k]l/; 
hnjfo' ljQ ;+oGq / xfn} sf]k @( df k|ltj4tf hgfOPsf] xfgL 
gf]S;fgL -L&D_ sf] ;+oGqaf6 cg'bfg / k|ljlw lng ;lsG5 . 
Go"g k"lt{ ug{ kl/rfng x'Fb} cfPsf] C0fdf afXo tkm{sf] C0fnfO{ 
ljut tLg jif{b]lv cfGtl/s C0fn] pl5Gb} cfPsf] 5 . rfn' 
cfly{s jif{s} s'/f ubf{ klg ?= %$& ca{sf] v'b 3f6fk"lt{df 
cfGtl/stkm{ ?= ##) cj{ / afXo tkm{ ? @$& ca{ cg'dflgt 
5 . o;n] klg ah]6 ;+/rgf / k|lqmofnfO{ cfly{s gLltsf] 
nIo cg'?k abNg kg]{ cfjZostf b]vfPsf] 5 . gsf/fTds 
art kl/rfngsf] ;d:of klg 36fpg ;lsPsf] 5}g . ah]6 
cGtu{tsf sfo{qmd÷kl/of]hgf csf]lift x'g] Joj:yf ul/g'x'Gg . 
k|fou/L ?kfGt/0fsf/L, /fli6«o uf}/jsf h:tf /0fgLlts dxTjsf 
cfof]hgf csf]lift÷c4{sf]lift x'Fb} cfPsf 5g\ . ;|f]t lglZrt 
geP;Dd cfof]hgfdf xft xfNg] k|j[lQ /f]Sg ;+;bLo lgu/fgL 
rflxG5 . ah]6 ;dli6ut cg'zf;gdf /xg'kb{5 . clgdfq Tof] 
j}w gLlt ;+oGq aGb5 . 

ah]6 ;'wf/sf] csf]{ If]q ljlgof]hg Gofosf nflu ljlgof]hg 
dfkb08 lgwf{/0f xf] . ah]6 dfkm{t nufgL x'g] ;/sf/L ;fwgn] 
e""uf]n, k|b]z, ljifo If]q, ju{, hg;+Vof / :yfgsf nflu Gofo 
ug'{ kb{5 . /fHo cfkm} ;dGoflos ;+oGq xf] eg] ah]6 To;sf] 
dfWod . ;''ud / gLlt k|efjL :yfg÷If]qdf cTolws nufgL 
x'g] / b"/b/fh / cfjfh l;+xb/jf/;Dd Tolt gcfOk''Ug] If]qdf 
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clt Go"g ljlgof]hg x'g], ljlgof]hg ePsf] /sd klg cfly{s 
jif{sf] clGtd rf}dfl;slt/ /sdfGt/ x'g] jf vr{ gug]{ k|j[lQn] 
ljlgof]hg Gofo ub}{g . g]kfnsf] ah]6 sfo{sf/L ah]6 ePsf]n] 
ah]6sf] cGt/j:t'nfO{ ;+;bn] otfptf ug{ ;Sb}g . ljlgof]hg 
Gofo sfod gx'Fbf Onfd / afh'/f, bfr'{nf / ?kGb]xL, uf]/vf / 
lrtjg ljsf; ;DaGwdf 6fl9Psf 5g\ . o;y{ clt dxTjsf 
/0fgLlts dxTjsf cfof]hgfnfO{ afx]s -Toxf klg cf}lrTo 
k'li6 u/]/_ cGo cfof]hgfsf nflu dfgj ljsf; ;"rsfª\s, 
hg;+Vof, ef}uf]lns If]qkmn, ;]jf k|jfx ->d, lgdf{0f j:t''_ 
sf] nfut / ;DalGwt cfof]hgsf] 3gTj k|To]snfO{ @), @) 
cª\sef/ lbOP sDkf]lh6 Eofn' lgsfnL To;s]f cfwf/df ;fwg 
ljlgof]hg ug]{ k|lqmof Jojl:yt ubf{ ;|f]tdfly x'g] c:j:Yo 
k|lt:kwf{ cGt x'G5 / /f]6L ;fg} ePklg To;f]sf] efua08fdf 
;a}sf] lrQ a''em\5 . 

ah]6 ;'wf/sf] csf]{ If]q ;|f]t ;ldltdf 5 . ah]6nfO{ jf:tljs 
/ Gofok"0f{ agfpg gLlt of]hgfsf] k|fljlws g]tTj ug]{ /fli6«o 
of]hgf cfof]u cWoIf, vr{ Joj:yfkgdf /xg] dxfn]vf 
lgoGqs, ;|f]t kl/rfng ug]{ cy{ ;lrj / ;/sf/L lgIf]k clg 
e'QmfgL kq :JfLsfg]{ g]kfn /fi6« a}ssf ue{g/ ePsf] ;|f]t 
;ldltsf] k|fljlws ;ldltsf] Joj:yf ul/Psf] xf] . t/ o; 
;ldltn] ljifout lgsfonfO{ ;Ldf ljefhg ubf{ ;DalGwt 
lgsfo;Fu k/fdz{ lng] ub}{g / thljhL cfwf/df ;Ldf ljt/0f 
ub{5 . o;n] ubf{ ah]6 ;Ldf hlxn] klg cjf:tljs x'G5, 
lgsfon] ckgTjdf lng] ub}{gg\ . kl/0ffdtM ah]6 sfof{Gjog 
-k'FhLut vr{_ k|efjsf/L x'Fb}g . ah]6 k|lqmof ;'wf/ ug{ 
@)&@ af6 PnPdljcfOP;df lqmofsnfk k|ljli6 ug]{ k|rng 
5 . o;sf] l8hfog / lgoGq0f of]hgf cfof]udf x'g] cfzo 
lyof] . t/ of] cy{ dGqfnodf /flvbf o;nfO{ cy{dGqfnon] 
dGqfnonfO{ lgoGq0f ug]{ xltof/ ;lDemPsf] 5 eg] o;}sf sf/0f 
ljifout dGqfno÷lgsfox¿ cy{ dGqfnoaf6 l8df]/nfOH8 
ePsf] dxz'; ub{5g\ . PnPdljcfOP;nfO{ lgoGq0feGbf klg 
;xhsf/L ;+oGq agfO n]vf pQ/bfoL clws[tnfO{ glthfdf 
lhDd]jf/ agfpg] k|0ffnL a;fpg' kb{5 . 

ax'/fli6«o ;+:yf;Fu ;xsfo{ 

g]kfndf pRr Jofkf/ 3f6f 5 . b}lgs pke]fUo / vfB a:t''b]lv 
ljnfzL a:t'' ;d]tsf] cfoftn] cGo cy{tGq;Fu g]kfnsf] 
cGt/;DaGw -6D;{ ckm 6«]8_ cg's"n 5}g . b}lgs ? #=(^cj{ 
Aofkf/ 3f6f 5 . !&) d'n's;+u Jofkf/ x'Fbf !#$ ;+u 3f6f 
5 . 7"nf Jofkfl/s ;fem]bf/;Fu 7"nf] 3f6f 5 . k|d'v Jofkf/ 
;fem]bf/ ef/t;+u ? ( vj{ hlt 3f6f 5 . a:t'' tyf b]z 
ljljws/0f ePsf] 5}g . cfoftdf pRr d"Nosf k|zf]lwt j:t'' 
/ lgof{tdf sd d"Nosf / c4{k|zf]lwt j:t''x¿sf] af]naf]nf 
5 . Jofkf/ nfut lgs} pRr 5 . ef/tdfkm{t Jofkf/ ubf{ 
pTkfbgsf] (% k|ltzt hlt / rLg dfkm{t Jofkf/ ubf{ @!! 
k|ltzt hlt 9'jfgL nfut nfUg] ub{5 . Osf]gf]dL ckm :s]nsf 

sf/0f g]kfnL pTkfbgx¿ k|lt:kwf{Tds Ifdtfdf sd b]lvPsf 
5g\ . o; cj:yfdf skf]{/]6 u'l/Nnf ultdf s'lb/x]sf Jofkfl/s 
hfOG6x¿;Fu ;xsfo{ u/L g]kfnL pBdL÷Joj;foLn] ;xsfo{ 
ubf{ g]kfnsf pTkfbgn] ;lhn} ljZj ahf/ kfpg] / cGoqsf 
:t/L Pjd\ lskmfotL j:t''n] g]kfndf Ps} dfWod / :ynaf6 
Jofkf/ ug]{ lyP . o;n] Jofkf/ Joj;fosf] cfj4tf / k|ljlw 
k'FhL k|jfxnfO{ klg ;xh kfg]{ lyof] . h:tf] ls ef6e6]gL / 
jfndf6{aLr ;xsfo{ x'g;S5, t]n cfk"lt{stf{ / a[l6z ;]naLr 
;xsfo{ x'g;S5 . of] k|lqmofn] ult lnPkl5 ;do ;dodf 
l5d]sLx¿;Fu /xg] /fhgLlts sf/0fsf] Jofkfl/s Jojwfg klg 
36\g] lyof] . lsgls o:tf ax'/fli6«o sDkgLn] tL l5d]sL / 
xfdLsxfF ;dfg ;xsfo{ ub{5g\ . 

lbuf] ljsf; nIo 

;g\ @)#) ;Dd ljZjnfO{ ul/jd'Qm, ;'zfl;t, ;'lzlIft, 
;';+:s[t agfpg] u/L :yflkt ul/Psf] lbuf] ljsf; nIo 
ljsf;sf] kGw|jif]{ dfu{lrq xf], hxfF xfdLn] klg ;a} dn'sx¿n] 
k|lta4tf hgfPsf !& nIo, !^( ;xfos nIo k"/f ug{ @#& 
dfkgof]Uo / Psbd cl3 a9L xfdLn]  @%& ;"rsx¿ yk u/L 
sfo{of]hgf agfPsf 5f} .  

lbuf] ljsf; nIo sfof{Gjogsf] b''O{ltxfO ;do lalt;s]sf] 
t/ pknlAw nIoeGbf lgs} 6f9f /x]sf]n] sfof{Gjog /0fgLlt 
kl/dfh{g ug'{ cfjZos b]lvPsf] 5 . h:tf] ls ul/aLsf 
:j?kx¿ jblnPsf 5g\, gofF :j?ksf] ul/aL b]lvPsf] 5 -nIo 
!_ . vfB hf]lvd a9]/ uPsf] 5 -nIo @_ . k6s k6ssf 
dxfdf/Ln] /fli6«o :jf:Yo k|0ffnL lgdf{0fsf] dfu ePsf] 5 
-nIo #_, lzIff emg} ;LkljxLg ePsf] 5 -nIo $_, dlxnf 
lx+;f 36\g ;s]sf] 5}g -nIo %_, cfly{s a[l4 -nIo *_ lgs} 
;':t 5, c;dfgtf vf;} Go"gLs/0f ePsf] 5}g -nIo g+ !)_, 
afo'd08ndf tfkdfg a9]sf] 5 -nIo g+ !#_, ;'zf;g -nIo 
!^_ sf] :t/ sdhf]/ b]lvof] . ;a}eGbf dxTjk"0f{ s'/f nIo 
sfof{Gjogsf] Ifdtf, afxo ;fe]mbf/L / ;xsfo{ -nIo !&_ sf] 
l:ylt gfh's 5 . cfkm}n] k|ltj4tf hgfPsf s'/fdf ljsf; 
;fem]bf/ Odfgbf/ b]lvPsf 5}gg\ . 

lbuf] ljsf; nIo k"/f u/L ;d[l4sf] ofqfdf clu a9\g /fli6«o 
txdf s]xL sfd ljz]if ;lqmotfsf ;fy ug'{ cfjZos 5 . 

-s_ 	 ;fj{hlgs :jf:Yo k|0ffnLsf] ;b[9Ls/0f M g]kfnsf] 
:jf:Yo k|0ffnL -Public health system_ Psbd} 
sdhf]/ /x]sf] s'/f sf]le8 dxfljkbsf ;dodf b]lvof] . 
o;y{ :jf:Yo pkrf/ k|0ffnLsf] ;'b[9Ls/0f, ;+/rgf tyf 
hgzlQm lj:tf/sf ;fy} s7f]/ lgu/fgL k4lt a;fpg' 
cfjZos 5 . ;fy} csf]{tkm{ hg:jf:Yo k|ltr]tgf / 
k"j{;fjwfgsf sfo{ h:tf] ls vfB tyf kf]if0f lgodg, 
kz' :jf:Yo k|0ffnLdf ;'wf/, hLjg z}nL ;'wf/ -Curing 
lifestyle related and chronic diseases_, ljifflb / 
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/f;folgs j:t''sf] lgodg -Pesticides and chemical 
control_, dfgl;s :jf:Yo cled'vLs/0f -Mental 
health and suicide risk control_, ck|fs[lts ljp 
lgoGq0f -GMO legislation_, xfjf, kfgL tyf kof{j/0f 
;wf/df cfqmfds sfo{ h//L 5 .   

-v_ 	 ul/aL lgjf/0f M ;a} :j?k / :yfgsf] ul/aL cGTosf] 
sfd lgs} r'gf}tLk"0f{ /x]sf]n] ;+3Lo ;/sf/n] ul/aL 
klxrfg -cfwf/M cfo jf Inclusion, Exclusion jf 
cGo tl/sf_, ul/aLsf] sf/0f klxrfg, ul/aL lgjf/0fsf 
pkfo lgwf{/0f, txut ;/sf/ / cGo If]qsf] e"ldsf 
lgwf{/0f, ;]jf / ul/aLsf] cfj4Ls/0f, ljsf; gLlt 
sfo{qmd lgdfgjLs/0f x'gaf6 /f]Sg] sfd / e/kbf]{ 
ul/aL ;"rgf k|0ffnL :ykgf ug'{ kb{5 . ;fy} lghL tyf 
;fdbflos If]q, cGt/fli6«o kfqx¿aLr k|ltj4tfdf 
kl/rflnt x'g''kb{5 .  

-u_ 	 ;fdflhs ;dfj]lztf / hg;+Vof Joj:yfkg M ;fdflhs 
/ ;xefj / ljljwtf -Social cohesion and respect 
for diversity_, hg;+Vof Joj:yfkg, ;LdfGtLs/0f / 
lsgf/fsf ju{ nlIft ;zQmLs/0f sfo{qmd, /f]huf/L / 
;fdflhs ;'/Iff, ljZjJofkLs/0fsf gsf/fTds c;/ 
Go"gLs/0f / ;fdflhs ;]jf ;'wf/sf sfo{x¿ pRr 
;lqmotfdf ;~rfngdf Nofpg' kb{5 . 

-3_ 	 gLlt ;xefjLs/0f -Policy harmonization_ M o; 
cGtu{t SDGs cg'?ksf gLlt th'{df, gLlt sfo{qmd 
lgdf{0fdf ;/f]sf/jfnfsf] ;xeflutf, gLlt ;dGjo / 
gLlt ;dLIffsf] cfjlws ljlwdf ;fj{hlgs lgsfox¿ 
s7f]/ ;lqmotfdf /xg' kb{5 . 

-ª_ 	 Ifdtf ljsf;M lbuf] ljsf; nIox¿sf] sfof{Gjogsf 

nflu txut ;/sf/sf] Ifdtf ljsf;, sfo{;Dkfbg 
Joj:yfkg, tflnd tyf ljsf;, ;Djfb Ifdtf / 
cfof]hgf Joj:yfkgsf sfo{x¿ of]hgfj4 ?kdf ul/g' 
kb{5 .

-r_ 	 sfof{Gjogsf] b|"tvfsf cEof; M lbuf] ljsf; 
nIo ;a} plQs} dxTjsf 5}gg\ . clt dxTjk"0f{ t/ 
sfof{Gjogdf lgs} ljifofGt/ -Out of track_ ePsf 
nIo klxrfg u/]/ tL  nIox¿ ;dodf g} k|fKt ug]{ b"|t 
sfo{ vfsf -SDG Acceleration Framework_ th'{df 
/ sfof{Gjg  ug'{ cfjZos 5 . tL nIo k"/f ePdf c? 
klg k"/f x'g] ;+efjgf /xG5 . SAF df hfg'kg]{ k|d''v  
nIox¿ M     

	 nIo ! -;a} :j?ksf] ul/aL cGTo_ 

	 nIo @ -vfB tyf kf]if0f ;'/Iff_ 

	 nIo * -cfly{s j[l4 / dof{lbt /f]huf/L_ 

	 nIo !^ -;+:yfsf] ;jnLs/0f / ;'zf;g_ 

cfly{s gLltsf] sfo{d"ns ;+oGq

cfly{s gLltsf k|d'v :tDesf ?kdf /x]sf ah]6 -ljQ gLlt_, 
df}lb|s gLlt, afXo If]q gLlt / ;+r/gfTds ;+oGqsf] ;x;DaGw 
;jnLs/0fsf nflu cy{dGqL, /fli6«o of]hgf cfof]usf] 
pkfWoIf / g]kfn /fi6« a}+ssf] ueg{/ lqmofzLn ;DaGw :yfkgf 
x'g'' kb{5 . oL kbflwsf/L g} cfly{s gLltsf k|d'v gLltlzNkL 
x'g\ logLx¿sf] OdfGbf/Lk"0f{ ;lqmoftfdf b]zsf] cy{tGqn] ult 
kfpg] xf] . oL tLg kbflwsf/Ln] lg/Gt/ ;"rgf ;+u|x0f, cy{tGqsf] 
;+s]t lng], Ps gLltsf] csf]{df kg]{ ;fO8 Okm]S6 ljZn]if0f ug]{ 
/ cfjZos x:tIf]k÷;xhLs/0f ug'{ kb{5 . of] 6]Sgf]kf]ln6Lsn 
;+oGqsf] hfu?s ;r]ttfdf cy{tGq rnfodfg x'G5, h;sf] 
clxn];Dd cefj 5 . (@mainaligopi_ 

***
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Ensuring Effective, Reliable and Economic 
Flights in Remote Regions

Binod Prasad Neupane*

Instance 1
In a cold morning of mid-December, 2024, we were roaming 
around the Jumla Civil Aviation Office (CAO), we saw a dozen 
of people waiting in a queue in front of an airline's office. We 
were amazed seeing people waiting for hours in a freezing 
temperature to get tickets from Jumla to Nepalgunj. Later on, 
in the midday when we were ready for boarding, those people 
were arguing with the station In charge of that airlines because 
the flight has canceled due to   technical reason. Most of the 
people were women and elderly, complaining about their 
sickness and urgency. Neither the airlines nor the airport staffs 
could help them, they were helpless, because it was beyond 
their capacity.
 Instance 2
On the next day at Nepalgunj CAO, when we were waiting 
for our flight to Kathmandu from Nepalgunj, station In charge 
of the same airlines company, which canceled flight to Jumla 
yesterday, was complaining about low occupancy. There were 
only 2 passengers available from Nepalgunj to Jumla. Due to 
passenger load factor, airlines was not willing to operate flight 
to Jumla again. And, the fate of those needy people at Jumla 
was not different than the day before. 
These two instances within 24 hours, made us serious to think 
about the reliability of remote domestic flights. As a regulator 
and service provider of aviation sector, Civil Aviation 
Authority of Nepal (CAAN), urgently need to develop 
sustainable aviation policy to ensure reliable air service in 
the remote airports. Jumla is not only example of irregular 
air service, there are many other airports which suffer similar 
phenomenon. Reasons might be weather challenge, technical 
problem, load factor or other lucrative routes in the priority 
of airlines; remote regions are always in vulnerable condition 
regarding the availability of effective and economic air 
services. 
Global trend of air transport
In the last five years, global air traffic has been fluctuating 
from 4.5 billion passengers in 2019 (Pre COVID-19) to1.8 
billion in 2020. Then it continued to grow slightly to 2.2 billion 
in 2021 and rapidly took recovery to 3.3 billion in 2022. It 
surpasses the 4.2 billion passengers in 2023 and estimated to 
achieve the height of 5 billion in 2024.

Table 1: Global air traffic

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 
(Estimated)

Passengers 
(Billion) 4.3 4.5 1.8 2.3 3.3 4.2 5.0

Departures 
(Million) 37.8 38.3 20.3 24.2 29.8 35.3 38.7

Source: International Air Transport Association, 2024

It is estimated that scheduled passenger traffic will grow from 
4.5 billion in 2019 to 10 billion by 2040 while the number of 
aircraft departures is expected to rise from 38.3 million in 2019 
to 90 million in 2040. Aircraft deliveries are expected to be 
1220 between 2019-2036 which translates to an average of 72 
aircraft deliveries per annum.
Regional trends
A report published by International Civil Aviation Organization 
(ICAO) has estimated that in 2024 air traffic in the Asia Pacific 
Region would be increased rapidly. Passenger traffic was 1.56 
billion in 2019 (Pre COVID-19). The APAC region saw the 
largest passenger recovery in 2023, with international traffic 
climbing 41.6% from 2022 and reaching 88.6% of 2019 levels. 
Domestic traffic also rose 30.4% compared to the previous year. 
APAC is the fastest growing among the regions, 66% of the 
increase in passenger numbers between 2023 and 2043 will be 
from Asia-Pacific.
The growth in the industry has been supported by the growth 
and expansion in airports, Air Navigation Systems, Aviation 
Training Organizations, Aircraft maintenance organization and 
Air Operators. Tourism arrivals for Asia are expected to recover 
to their pre-pandemic levels in 2025 and rise by 4.7 percent 
from 2019.
Air traffic in Nepal 
Nepal has continuously recorded Passenger traffic increase 
from 4.96 million in 2014 to 7.32 million passengers in 2019. 
Due to Covid-19 pandemic, it reduced to 2.56 million in 2020 
and sharply increased to 5.03 million in 2021. Passenger traffic 
passed its pre Covid level in 2022 reaching the new height of 
7.95 million. In 2023, passenger traffic in Nepal was recorded 
9.2 million and by the end of 2024 it is estimated to pass 10 
million.
Traffic increase has been due to increased domestic passengers: 
more people have started using air transport as their preferred 
mode of transport, opening of new airport and upgrading of 
domestic airports, increase in tourists and more Bilateral Air 
Service Agreements (BASAs) signed between Nepal and other 
states. Other factors include growth in economic activities and 
opening of the night landing facility at 10 airports including 
newly operated Gautam Buddha International Airport (GBIA) 
and Pokhara International Airport (PIA).
Nepal's domestic airlines fleet is set to witness continuous 
growth in the coming years. This expansion is fueled by new 
orders from leading carriers like Buddha, Yeti and Shree 
Airlines. In STOL sectors this can be surged due to the expansion 
of touristic centers. Expansion and upgradation work of major 
highways might take decades, construction of all seasoned road 
in the remote and hilly region seems far beyond the decades. 
This is the reason behind Nepal's aviation industry would be 
geared up to meet surging demand in the coming years. 

* Director, CAAN
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Air transport sector contribution to Nepal's economy 
IATA report published in 2023 has shown that, In Nepal 12,100 
people are directly employed in aviation, generating USD 
256.9 million of economic output (0.6% of GDP). Additional 
benefits are generated by the wider supply chain, employee 
spending, and tourism activities contributing a total of USD 
1 billion to GDP and 381,200 jobs. Tourism supported by 
aviation contributes USD 542.2 million to GDP and employ 
260,900 people. International tourists to Nepal are estimated to 
contribute USD 633.7 million annually to the economy through 
the purchase of goods and services from local businesses.
Table 2: GDP contribution and employment by aviation 
industry

                             
Sector

GDP 
contribution   

(Millions USD)

Employment
(No.)

1 Airlines 207.2 7,000

2
Airports, 
ANSP, Civil 
manufacturing               

49.7 5,100

3 Tourism supported 
by aviation                                      542.2 260,900

Sources: Oxford Economics, 2023      
The cost of flying impacts the magnitude of the benefits that 
can be generated by air travel. In the past 50 years flight costs 
have decreased by 70% globally, making air transport more 
accessible. The average real air fare in Nepal decreased by 
37% between 2011 and 2023, with the local population now 
need to work 38.6 days to afford a plane ticket (IATA Report, 
2023). This reveals the hardship of common people to fulfill 
the dream of flying in Nepal. In this condition, government 
intervention is needed to ensure efficient and economic air 
transport facility to the remote regions, isolated communities 
and noncommercial routes.
Airport operation in Nepal
In Nepal, there are 53 airports (International 3 and domestic 
50). CAAN report 2023 shows that 21 domestic airports are 
not in operation. 32 airports are in operation but 10 of them are 
operating with less than 365 flights in a year. Regular operation 
of remote airports is the greatest challenge at this time. Future 
of tourism and aviation depends on the policy initiatives taken 
by the government and efforts made by CAAN to operate 
these unserved and underserved airports.
Airports not in operation
1.	 Baglung	 2. 	 Chaurjhari	 3.	 Darchula
4.	 Dhorpatan	 5. 	 Palungtar    	 6.  	Jiri
7.	 Kangeldanda 	 8. 	 Kalikot      	 9.	 Khiji Chandeshwori
10. Langtang   	 11. Lamidada 	 12. Masinechaur    	
13. Meghauli    	 14. Rolpa	 15. Rumjatar    
16.	Syangboche    	 17. Tikapur 	 18. Mahendranagar
19. Manang       	 20. Doti          	 21. Baitadi
Airports operated less than a flight per day
1.	 Taplejung    	 2. Bhojpur  	 3. Sanfebagar  
4. 	 Dang	 5. Thamkharka	 6. Bajhang
7. 	 Khanidada 	 8. Resunga 	 9. Ilam      
10.	Rukum Salle

Source: CAAN Report 2023

It is known fact that in the past these airports were the lifeline of 
transportation for years when there was no road connectivity. 
Air transport was the only means of transportation to those 
people who living in the hilly and mountainous region. 
Besides, they still possess immense potentiality to tourism 
sector development; for trekkers, mountaineers and nature 
lovers these airports are the gateway to enter the land of 
Himalayas. 
Decades after the government efforts of connecting remote 
regions by road networks, quality of road transport in most 
part of the mountainous country is poor. It has frequently 
been affected by weather challenges like flood, landslide 
and other natural calamities. The poor quality of road 
transportation always demands regular air transportation for 
the people living in difficult terrain. Since it is the fastest 
mean of connectivity, it always remains as the lifeline of 
remote regions to connect with the big cities to get education, 
health and other facilities.
How to ensure air connectivity in remote region?
There is strong link between air connectivity and economic 
growth and development. The need for connecting people 
and markets is part of national policies. Every Nation should 
effectively promote appropriate mechanisms to establish 
reliable air services to remote areas. Without government 
support, remote areas always excluded under normal market 
condition. It's because, all routes are not economically 
profitable to the airlines.
We find many regions, communities or routes where free 
market conditions would not facilitate the development 
of proper transport connections. This is due to the inherent 
nature of air transportation costs, which are subject to high 
fixed cost of operation, allowing supply only at relatively 
high levels of passenger transport. Achieving economics of 
scale is less likely in routes to and from the remote areas. 
Given the nature of air transport supply, remote regions, 
isolated communities and noncommercial routes all represent 
causes for the establishment of policies aimed to provide air 
connectivity to places that are under normal circumstances 
would have lacked them. 
Air services: social right of isolated communities  
It can be defined that air transport services are a social right 
of inhabitants in remote regions. Constitution itself defines 
free mobility and easy access for government services as a 
fundamental right to all the citizens of Nepal.
In developed countries this right is well documented and 
state ensures the reliable air service to its citizens. In practice 
Public Service Obligations (PSOs) in Europe and Essential 
Air Services (EASs) in the United States of America represent 
the most documented policies. Many other countries adopt 
similar policies but there are generally less specific on these 
policy schemes. 
China has established reliable air connectivity to remote 
areas with big cities focusing on the rights of common 
people. Chinese government has effectively implemented 
airport subsidy scheme for small and medium sized airports 
supporting aviation and tourism development in ethnic 
minority area, poor or remote regions with inconvenient land 
transportation.
India has set good example of market driven scheme in the 
name of Ude Desh Ka Aam Nagarik (UDAN). It aims to 
improve air connectivity to remote and regional areas of India 
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by expanding connectivity from unserved and underserved 
airports. UDAN is the ambitious program of the central 
government of India which aims to enable common people 
to access air travel with affordable rates, specifically targeting 
tier-2 and tier-3 cities.
Policy to develop air services in remote areas
A varied set of policies have been implemented around the 
world to support air services in the cases where commercial 
operations by airlines are not viable. Although they all 
have a similar philosophy- providing air connectivity to 
the inhabitants of remote areas, implementation pattern is 
different among nations.
Policy specific objectives differ widely across the known 
experiences among nations. In some cases, the priority is to 
guarantee lifeline services, in areas with difficult terrain or 
weather, where land transportation is not a real option. In 
other cases, the focus is to guarantee the connection with the 
national air transport system, in places that are not able to 
generate sufficient demand to attract commercial service by 
airlines. After reviewing experience worldwide, we group 
these policies in the following four categories:
1.	 Route based policies
2.	 Passenger based policies
3.	 Airlines based policies
4.	 Airport based policies
Some countries have combination of these policies addressing 
air connectivity in remote regions, isolated communities and 
noncommercial routes.
1.	 Route based policies
  	 The most widely used instrument to provide connection 

to isolated communities worldwide is the imposition of 
Public Service Obligations (PSOs) in specific routes. This 
policy option has been implemented in countries where 
the aviation market is fully deregulated. Noncommercial 
routes are classified by the government and special 
subsidies are provided to the operators based on their 
flights and occupancies.

2.	 Passenger based policies
   	 The use of discounts to residents in remote regions (that 

may be embedded in PSO contracts or not) is another 
policy that can be used by countries. Discounts to residents 
can be embedded in the public service obligation or they 
may be granted through a specific law. 

3. 	 Airlines based policies
   	 Social service provided by state-owned airlines 

constitutes another policy to support air service in remote 
regions. Several countries have guaranteed air service in 
unprofitable routes through a state-owned airline.

4. 	 Airport based policies
    	 It is a carrier-based incentive scheme. State provides 

airport fees discount and subsidies to airports. Regarding 
airport programs we can differentiate between incentives 
to launch new routes that are channeled through airports 
and subsidies for expanding or improving the capacity of 
the infrastructure.   

Experience of policy implementation in Nepal
A.	 The National Aviation Policy 2050 (1993)
	 The National Aviation Policy was formulated in 2050 

(1993), it put forward the vision to develop air transport 
system by enhancing the participation of the private 
sector based on the concept of open sky policy. It also 
envisaged for making air services safe, reliable, standard, 
easily available, accessible for the general public. It also 
emphasized on the institutional and legal improvements 
of the Nepal Airlines Corporation (NAC). It strongly 
suggested to convert NAC into an efficient, reliable, 
creditable and business service provider organization and 
to enhance its capacity. In order to increase the access of 
the corporation investment from the private sector will 
also be encouraged and its service will be expanded by 
increasing the number of aircraft.

	 Though the goal of aviation policy in Nepal was in line 
with the universal practices, it could not be implemented 
in favor of the isolated communities and inhabitants of 
remote region. Neither air service is easily available and 
accessible for the general people nor NAC, the state-
owned airlines, can expand its service to noncommercial 
routes increasing the number of aircrafts. 

B.	 Civil Aviation Regulation, 2058 (2002)
	 The government of Nepal has introduced Remote Area 

Air Service Operation Fund (RAASOF) in Civil Aviation 
Regulation, 2058 (2002). It is established to provide grant 
for the deficit amount to the aircraft making the flight 
in remote areas where the road transport has not been 
reached. Airlines which operates flights collecting tourist 
fare (Dollar fare) from the foreigner in the domestic flight 
should deposit the prescribed amount in the fund:
a)	 At the rate of 4 USD per foreign passenger in 

mountain flight
b)	 At the rate of 2 USD per foreign passenger in other 

sector
c)	 The charter aircraft and helicopter should have to 

deposit at the rate of 2% of the amount received from 
the charter flight.

The collection and distribution pattern were briefly introduced 
in the regulation. The amount should have to be deposited 
within 21 days from the date of flight. The utilization of fund 
should be done by CAAN to secure effective and economic 
air service in remote region under the procedures approved 
by the government. Under this provision of Civil Aviation 
Regulation, government had approved Remote Area Air 
Service Operation Fund Manual in 2058. It was functioning 
for short time only. Due to procedural difficulty this fund was 
not successfully operated. Efforts made by the government 
was vanished with no positive results. Failure of RAASOF, 
has been creating setback to the inhabitants of isolated 
communities for years.
The data of air service availability to remote region in the last 
two decade shows the worsening picture of air transportation 
in difficult terrain. In an average, 3 to 4 airlines companies 
are operating average 2 aircrafts in the remote regions. Most 
of the time, private airlines are in search of foreigners to 
sustain in the competitive environment. It's because they are 
struggling in aviation industry due to minimum return from 
noncommercial routes. This gap must be fulfilled by the 
government to ensure effective and economic flights. Private 
airlines are demanding Viability Gap Funding (VGF) scheme 
to bridge the gap between the cost of operations and expected 
revenue to continue flights on regular basis.
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How to implement RAASOF to secure reliable air service 
in remote regions?
As envisaged by the National Aviation Policy and Civil 
Aviation Regulation, RAASOF has to be made easier and 
practical. Timely revisions should be made to resolve 
procedural difficulty. It must be implemented in collaboration 
with the government (both the central and local level), 
CAAN and airlines operators. Past experiences regarding the 
difficulty in collecting fund and providing it to the operators 
should be made trustworthy and transparent.
Suggestions
1.	 RAASOF framework must focus on market-driven 

air route scheme. Interested airlines, based on their 
assessment of demand on particular routes, submit 
proposal regarding passenger air fare subsidy at the time 
of bidding. Airlines which demands least compensations 
in bidding, should be awarded for given period. They 
should operate minimum approved flights on regular 
basis.

2.	 At present, RAASOF sources of income is limited. It is 
difficult to fulfill the compensation to all remote routes 
with this narrow fund base. Native passengers have not 
been included to contribute in the regulation. A regular 
minimum amount must be raised from trunk route and 
mountain flight passengers. Necessary amendment 
should be made to include native passengers in order to 
widen RAASOF sources of income.

3.	 Aircraft Operation Fund (AOF), which has been remained 

as restricted fund since years should be utilized to operate 
unserved and underserved airport in remote regions.

4.	 Enhancing airport infrastructure, streamlining subsidies, 
addressing operational constraints and promoting 
provincial air travel awareness need attention to ensure 
reliable air service through RAASOF in remote regions.

5.	 Taxes on aviation fuel need to be reduced especially to 
the remote routes. Reduction in aviation fuel should be 
made a part of government subsidy to the airlines.

6.	 Developing a competitive and viable provincial aviation 
ecosystem focusing on tourism destinations of remote 
regions is equally important. Ministry of Culture Tourism 
and Civil Aviation has recently taken initiations to link 
the central with provincial tourism bodies. Integrated 
framework must be developed to collaborate 3 tiers of 
government to ensure effective and economic flights.

	 Central government should provide compensations 
in the form of VGF to airlines for losses due to low 
fares and low occupancies. The provincial government 
should contribute on security, electricity and fire fighting 
facilities. At the same time, CAAN should wave off 
airport fees including Landing, Parking and Navigation 
(LPN) to make flights in remote regions effective and 
economic. 

7.	 At last, but not the least, everyone should be ready to 
think empathetically to heal the wounds of isolated 
communities. It must not be the table talk exercise but 
urgent policy intervention.

***

Chandragadhi Airport
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wd{ / cfly{s ;d[[l4

8f= bfdf]b/ k'8f;}gL …lszf]/Ú*

!= ;Gbe{

	 wd{ :jefj xf], k|fs[lts :jefj . wd{u'?sf] k|jrg, 
zf:qn]vg / wd{ g} cg'zf;gsf] ¿kdf :jLsf/ ug{ yfn]kl5  
…wd{Ú ljwfgsf] ¿kdf klg lj:tfl/t ePsf] kfOG5 . ;Lldt 
JolQmx¿sf] :jfy{ ufl;Pkl5 / wd{nfO{ k|fs[lts ultaf6 
lad'v kfl/g yfn]kl5 wd{n] ;fdflhs rl/q lgdf{0feGbf 
klg ;Lldt JolQmx¿sf] :jfy{s]lGb|t x'g] cj:yf l;h{gf 
ePsf] b]lvG5 . 

	 l;4fGttM wd{n] ;dfhnfO{ ;'wf/ / ;d[4 agfpg'k5{ eG5 . 
Jojxf/df To;f] x'g ;s]sf] kfOb}g . k'hf, k|yf / k/Dk/f 
h:tf s'/fx¿ wd{df hf]8]/ wd{nfO{ Jofkf/tkm{ pGd'v u/fpg 
vf]h]sf] b]lvG5 . ahf/ / Jofkf/sf lglZrt d"No, dfGotf 
/ b[li6sf]0fx¿ x'G5g\ . ahf/n] pBd, nufgL, >d, k|lt:kwf{ 
/ k|ltkmnsf kIfx¿nfO{ k|0ffnLut ¿kdf lgrf]8df k'¥ofpg] 
s'/fdf hf]8 lbG5 . t/, wd{df Oxnf]s, k/nf]s, kfk, k'0o, 
sNkgf h:tf s'/fx¿nfO{ cl3 ;f/]/ s]xL JolQmx¿n] kmfObf 
lng] / wfld{s ahf/ km}nfpg pBt ePsf b]lvG5g\ .

	 wd{leq x'g] k'hf, k|yf / k/Dk/fsf lqmofsnfkx¿df cfly{s 
n]gb]gsf k|z:t lqmofsnfkx¿ hf]l8Psf kfOG5 . o;n] 
wd{df ;]jfefj eGbf klg cfly{s n]gb]g, Jofkf/ / cfly{s 
7uLsf] k|;ª\un] a9fjf kfO/x]sf] 5 .

@= wd{sf] gfddf Jofkf/ 

	 of] n]v wd{sf] la/f]w ug{ tof/ ul/Psf] xf]Og . wd{sf] gfddf 
eO/x]sf] ljs[ltsf] sf/0f ;Lldt kIfn] wfld{s Jofkf/sf] 
gfddf lnO/x]sf d'gfkmf plhNofpg] dfq xf] . wd{df bfg 
blIf0ffsf] 7"nf] dxTTj atfPsf] kfOG5 . bfg blIf0ffnfO{ 
cfly{s nfe;Fu hf]l8Psf] kfOG5 . blIf0ffsf] ljwfg 
k'/f]lxtsf] nflu ul/Psf] b]lvG5 . o1 ug]{n] k'/f]lxtnfO{ 
blIf0ff lbg] k|rng wd{df k'/f]lxtjfbsf] pbo ;Fu;Fu} ePsf] 
lyof] . a9L blIf0ff lbPkl5 a9L kfk kvflnG5 / a9L wd{ 
ldN5 eGg] efjgf km}nfOPkl5 hlt;'s} kfksd{ u/]klg 
blIf0ff / bfg lbPkl5 wd{ eOxfN5 eGg] efjgfn] a9fjf 

kfof] . o;n] Psflt/ k'/f]lxtx¿ cfly{s la6f] s'DNofpg] 
dfWod wd{nfO{ agfpg yfn] eg] csf{lt/ ;dfhdf hlt;'s} 
s'sd{x¿ u/]klg k'hf, kf7, k'/f0f ;Ktfx h:tf sfo{x¿ u/]/ 
bfg blIf0ff lbPkl5 kl5 s'g} cK7]/f]df kl/b}g eGg] ljrf/n] 
tLj|tf kfpg yfNof] . o;n] ;dfhdf cfly{s cg'zf;gxLgtf 
a9]/ e|i6frf/, sfnf]ahf/L, n'6, rf]/L h:tf sd{x¿ a9\g 
yfn] . 

	 xfd|f wfld{s dfGotfx¿ n]gb]g / nf]edf cfwfl/t 5g\ . 
eGgnfO{ t wfld{s JolQmn] c¿sf] nf]e nfnr ug'{ x'Fb}g 
elgG5 t/ wd{ kfngf ug'{sf] d'Vo Wo]o wg, bf}nt, dfg, 
k|lti7f, OHhtdf j[l4 ug'{ xf] eGg] ljrf/ a9fOG5 . zf:qx¿ 
kf7 ugf{n] / k'hf ugf{n] /fd|f] k|ltkmn k|fKt x'G5 / bfg 
blIf0ffn] wg, dfg a9\b5 eGg] e|d km}nfPsf] sf/0f klg l;wf 
dfG5]x¿n] cgfxsdf cfˆgf] ;j{:j u'dfPsf k|;ª\ux¿ klg 
;'Ggdf cfpF5g\ . sof}F wd{x¿df of] hGddf w]/} bfg u¥of] 
eg] csf]{ hGddf w]/} kmn ldN5 eGg] egfO{ kfOG5 . o;n] 
dfG5]df bfg lbg'd} ;d[l4 k|fKt ug]{ ;/n pkfo xf] eGg] e|d 
klg al9/x]5 . 

	 tLy{ Pj+ dlGb/sf] jl/kl/ ljleGg axfgfdf bfg blIf0ff 
c;'Ng]x¿sf] laulauL kfOG5  wd{s} gfddf tLy{df ld7fO{, 
kmnk"mn, w"k, bLk, clj/ klg u'0f:t/xLg ePklg gfkmf 
sdfpsf] dfWod alg/x]5 . Pp6f k'hf/L a9L blIf0ff 
r9fpg]nfO{ a9L k"mn cIftf / g}j]B k|bfg u5{ .  kljq dgn] 
k'hf ug{ tD;g] t/ lgw{gsf] s'g} u0fgf g} x'Fb}g . o;n] ubf{ 
wfld{s :ynx¿ Jofkf/ ug]{ ynf] dfq ge} lje]b lgDTofpFg] 
ynf] klg ;fljt ePsf 5g\ . 

	 k'hf/L / k'/f]lxtx¿ bfg blIf0ff lnP/ sNof0fsf] sfo{ 
ul/lbg] dfq atfpFb}gg\ sltkon] t s;}sf] zq'gfz ul/lbg], 
/f]ugfz ul/lbg] eg]/ klg /sd c;'N5g\ . of] emg\ uDeL/ 
ePsf] 5 . wfld{s kf]zfs klx/]/, wfld{s kfqx¿sf] e]ifdf 
;lhP/ ufFhf efFusf] gzfdf e'mlDdP/ wd{sf] gfddf ufFhf 
efª r/]zsf] Jofkf/ ug]{x¿ klg xfd|f] ;dfhdf sd 5}gg\ .

	 ;j{;fwf/0fsf] nflu wd{ cfTdz'l4sf] an x'g kg]{ lyof] 

* परू्वनायव महालेखापरीक्षक, महालेखापरीक्षककाे कार्यालय
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t/, of] sfdgfk"lt{sf] ;fwg aGof] . wdf{lwsf/Lx¿n] k|To]s 
cg'i7fgsf] nflu rflxg] ;fwgx¿ g} tf]lslbP/ emg\ hl6n 
/ ;j{;fwf/0fsf] nflu lgNg' g cf]sNg' agfOlbP . cg'i7fg 
gu/] kfksf] efuL aGg'kg]{, u/] tf]lsPsf ;|f]t ;fwg h'6fpg} 
kg]{ afWotf l;h{gf ul/lbPkl5 ;j{;fwf/0fn] vfO gvfO{ klg 
cg'i7fgsf] gfddf cfˆgf] ;DklQ bfg blIf0ffdf l;Wofpg 
yfn] . wdf{lwsf/Lx¿n] cfˆgf cfjZostf / dfux¿nfO{ 
wd{u|Gyx¿sf] dfWodaf6 wfld{s cg'i7fgsf] gfddf ;dflxt 
ul/lbPkl5 ;j{;fwf/0f / clzlIft dfG5]x¿ emg} df/df k/] . 
Ps 7fpFdf n]lvof] klg Psk6s hhdfgn] ;'gsf] ;§f rfFbL 
bfg u/]+ . Tof] b]v]/ clUg b]jtfsf] cfFvfdf cfF;' cfof] / 
af]n] d]/} /ª\u h:tf] bfg u/ . Tof] ;'g bfg u/ eGg] ;ª\s]t 
lyof] . o;/L gfgfeftLsf syf a'g]/ c?sf] lsdtL ;DklQ 
xTofpg'df sxfF /xG5 wd{sf] uGw . wd{ t ju{ljz]ifsf] 
:jfy{k"lt{sf] ;fwg aGof], To;}sf] nflu b]jLb]jtf, tGqdGq, 
:ju{ g/s h:tf tTTjx¿ v8f u/]/ ltgs} cfz / qfzsf 
uyf+;fx¿ a'g]/ l;wf;fwfx¿sf] ;j{:j :jfxf kfl/lbg] sfd 
;d]t x'g yfNof] .

#=	 eujfgsf] gfddf sldzg

	 sltko dfG5]x¿n] cfk"mn] lrtfPsf] k'u]df, cfk"mnfO{ wg 
bf}nt ldn]df, cfˆgf] dgsfª\Iff k"0f{ xf];\ eg]/ cfly{s 
nfesf] sldzg lbg] ub{5g\ . Tof] sldzg klg ;fx|} e|i6 
lsl;dsf] x'G5 . nfvf} ?k}ofF gfhfoh ¿kdf sdfpg] / 
To;sf] ;f6f] aL; tL; ?k}ofF r9fpg] k|j[lQ JofKt 5 . 
o1sd{n] / blIf0ff r9fpgfn] cfly{s j[l4 x'G5 eg]kl5 
dfG5]df wfld{s efjgf eGbfklg cy{;ª\sng a9L cfsif{0f 
ag]sf] 5 . clwsf+z dfG5]x¿ eujfg elQmsf] cy{ cfk"mn] 
s]xL kfpg] xf] eGg] kIfdf lgl:kmqmL cl3 al9/x]5g\ .

	 wd{ k/Dk/fdf cfly{s nfesf] dxTTj eSt / k'hf/L b'j}sf] 
nflu cTolws 5 . clwsf+z 7"nf dlGb/x¿ wd{eGbf klg 
a9L cy{, j}ej / P]Zjo{sf s]Gb|x¿ ag]sf 5g\ . To:tf  
dlGb/x¿df r9fOPsf ;'g, rfFbL, hjfx/ft, ?k}ofF cflb k|z:t 
x'g]u5{, ToxL /sd klg wfld{s jf ;fdflhs sfo{df vr{ 
gu/L clwsf+z /sd …dx sf8\g]n] xft rf8\g]Ú ;fljt ePsf] 
5 . wdf{lwsf/Lx¿, k'/f]lxt, kl08t, kfb/L, kmnfxLx¿sf] 
Wofg ;dfh lxtdf hfg'kg]{, ;dfhsf ;a} ;b:osf] cg'xf/ 
pHofnf] x]g]{tkm{ Wofg s]lGb|t x'g'kg]{df pgLx¿nfO{ ;dfhn] 
kfng kf]if0f ul/lbg'kg]{, pgLx¿n] wd{sf] gfddf P]; cf/fd 
/ /fhzL 7fF6df b}lgs hLjg rnfpg] h:tf la8Djgfx¿ 
a9]sf 5g\ .

	 sltko dlGb/sf k'hf/Lx¿ dlGb/nfO{ JolQmut hflu/sf] 
ynf] 7fGb5g\ . pgLx¿sf] b[li6df dlGb/ Pp6f wfld{s k;n 

dfq xf], hxfFaf6 pgLx¿n] a9LeGbf a9L d'gfkmf sdfpg 
h?/L 5 . 7"nf 7"nf dlGb/x¿ wdf{lwsf/x¿sf] nflu 7"nf 
Joj;fo ug]{ ynf] g} ;fljt ePsf 5g\, ToxfFaf6 pgLx¿ 
7"nf] cfly{s nfe dfq lnFb}gg\ P]; cf/fd / OGb|nf]s eg]/ 
jl0f{t ;'ljwf / ;'v lng klg kl5 kb}{gg\ .

$=	:ju{nfO{ cfly{s ;DkGg Jofkfl/s ynf]sf] ¿kdf lrq0f

	 eujfg :ju{df a:b5g\ / wdf{Tdf dfG5] d/]kl5 :ju{ hfg 
kfpF5 eGg] j0f{gn] wfld{s u|Gyx¿ el/Psf 5g\ . :ju{ 
eg]sf] cfly{s ;DkGg ynf] xf] hxfF dL7f dL7f vfg]s'/f / 
;f]d/; vfg lkpg kfpg], /fd|f /fd|f cK;/fx¿;Fu OQl/g / 
v]njf8 ug{ kfOg], /Tg, dl0f, dfl0fSo hl8t 3/x¿df a:g 
kfOg] h:tf wd{zf:qsf j0f{gx¿ cfly{s Jofkf/df s]lGb|t 
5g\ . eGg t wd{zf:qx¿df nf]e / df]xaf6 6f9} /xg'k5{ 
elgPsf] 5 t/ :ju{ hfg'sf] cy{ df]hd:tL ug'{, ;'v ;'ljwf 
ef]Ug' / ljGbf; ag]/ dl:tsf lbgx¿ latfpg' xf] eGg] s'/fdf 
Olª\ut ul/Psf] 5 . o;n] wd{ eg]klg cfly{s Jofkf/ k|d'v 
xf] eGg] cy{ s]lGb|t ePsf] eGg' cltzof]lQm xf]cf]Og .

	 lxGb" wd{df j]bnfO{ cToGt dxTTj lbOPsf] 5 . t/ j]bsf] 
d"n Wo]o cfly{s ;DkGgtf g} ag]sf] 5 . j]bdf clwsf+z 
efudf k|fy{gfx¿ 5g\ . tL k|fy{gfx¿df …xfdLnfO{ cGg b]pm, 
ufO{ b]pmÚ eGg] pNn]v kfOG5 . To; cltl/Qm o1 ubf{ cGg 
£o" cfuf]df xjg ul/G5 . To;/L xjg ug'{sf] cy{ c¿ w]/} 
cGg / £o" cfk"mn] k|fKt ug{ ;sf}F eGg] sfdgfn] k|d'v e"ldsf 
v]ln/x]sf] x'G5 .

	 bfg blIf0ff ugf{n] / eujfgnfO{ a9L e]6L, kmnk"mn, ;'grfFbL, 
lx/fdf]tL r9fpbf w]/} u'gf a9L wg cfh{g ug{ ;lsG5 eGg] 
e|d cfd wfld{s JolQmx¿df kfOG5 . kl/>daf6 k|fKt x'g] 
wg g} ;j{>]i7 xf] eGg] s'/fn] Tolt w]/} dxTTj kfpFb}g . 

	 bfg blIf0ff glbg], wd{sf] la/f]w ug]{ / kfkL elgPsf dfG5]x¿ 
gs{df k5{g\ eGg] wfld{s dfGotf 5 . gs{df ;fx|} si6 x'G5, 
tft]/ cfuf] ePsf] kmnfd] vDafdf afFlwG5 eses pDn]sf] 
t]ndf xflnG5, /ut, lb;f, lk;fj, lkk ldl;Psf] j}t/0fL 
gbLdf ˆofFlsG5 h:tf j0f{gx¿ k|z:t 5g\ . o;n] ;bfrf/, 
kl/>d, pTkfbgzLntf / l;h{gzLntfeGbf klg 7"nfa8fsf] 
rfs8L ug]{, cfk"m;Fu ePsf] wg ;DklQ bfg blIf0ff lbP/ 
cy{xLg aGg] tkm{ dfq pTk|]l/t ub{5 .

%=	 wd{o'4 cy{ xTofpg] dfWod

	 ;+;f/sf] Oltxf; / k|frLg ;do 36gfsf] cWoog ubf{ 
;fdflhs d"No dfGotfdf ;'wf/ ug{ / dfgj dfqsf] lxt 
:yfkgf ug{sf] nflu wd{o'4x¿ ePsf b]lvFb}gg\ . wfld{s 
o'4x¿ s]jn csf{sf] P];, cf/fd, ;DkGgtf vf]:gdf dfq 
s]lGb|t ePsf kfOG5g\ .
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	 O:nfd wd{df ha ljwdL{x¿ dfg'{ k5{ eGg] efjgf hfUof] tj 
lx+;f g} wd{ xf] eGg] efjgf km}lnof] . gflb/zfx, t}d"/ nª\u, 
avTof/f lvnhL, s'AnfO{ vfF h:tf ;fdGtx¿ t/af/ 
lnP/ ef/t, rLg, g]kfnsf ljwdL{x¿sf] xTof u/] / To; 
If]qsf k|fs[lts / cfly{s ;|f]tx¿ cfˆgf] ks8df cfPsf] 
3f]if0ff u/] . q'm;]8sf] gfddf ;of}F jif{ O;fO{x¿sf] o'4 klg 
hf/L /x\of] . ox"bL / O;fO{x¿n] h}g wdf{jnDaLnfO{ / h}g 
wdf{jnDaLn] ox"bL / OzfO{x¿nfO{ s§/ zq' dfq dfg]gg\ 
pgLx¿n] Ps csf{sf] gfz u/]/ cy{ xTofpg ;d]t pGd'v 
ag] .

	 ;+;f/df ;do ;dodf lxGb", d';ndfg, OzfO{ h:tf 
wdf{jnDjLx¿aLr 7"nf 7"nf o'4x¿ ePsf 5g\ . tL 
o'4x¿sf] clek|fo ;dfhdf ;d:t dfgjsf] lxt ug]{ ge} 
;dfhnfO{ lav08glt/ 8f]¥ofpg] / wfld{s lx+;fsf] gfddf 
ljwdL{sf] e"ld, hn, wg, ;DklQ xTofpg] clek|fo k|jn 
ag]sf] kfOG5 .

^=	 e|i6frf/ tyf csd{0otfnfO{ k|f]T;fxg

	 kl/>d, l;h{gzLntf, pBd, vf]h / pTkfbgn] dfq ;dfhsf] 
d'xf/ pHofnf] aGg ;St5 . wd{ klg ltg} s'/fx¿nfO{ a9fjf 
lbgdf s]lGb|t x'g'kg]{ xf] . t/ xfd|f wd{u|Gyx¿ d]xgt / 
l;h{gzLntfsf]eGbf sdhf]/nfO{ kL8fdf km;fpg], csf{sf] 
Ho" Hofg / wg x8Kg;Dd kl5 gkg]{ kIfdf v'n]ofd ax; u/]/
x]5g\ . b]jLb]jtfsf gfddf kz'anL lbg], hlt;'s} 3';vf]/L, 
anfTsf/, cGofo cTofrf/ u/]klg b]jtfsf] gfd hk]kl5 
s;}n] 5'g g;Sg], lhGbuLe/L kfk u/]klg cGTodf Psk6s 
…xl/Ú eGg] zAbdfq pRrf/0f u¥of] eg] klg ;f/f kfk gf; 
x'g] h:tf wfld{s e|dx¿ km}nfPsf] sf/0f ;dfhdf /fd|f]eGbf 
g/fd|f] sfd ug{ 5'6 eO/x] . o;n] wdf{lwsf/Lx¿n] d'gfkmf t 
sdfpF5g\ t/ ;dfh ;d[4, ;Eo / l;h{gzLn aGg ;St}g . 
xjg, sLt{g, o1 nufPkl5 b]zsf] / ;dfhsf] ;a} ;d:of 
xn x'G5 eg]/ To;tkm{ nfnflot aGg]x¿sf] sdL 5}g . t/ 
;dfwfgsf] nflu sfd lagf s'g} ;kmntf k|fKt ePsf] 5}g . 
k"hf kf7, xjg, o1, sLt{gaf6} ;a} ;d:of ;dfwfg x'g] 
eP b]zdf ;]gf, k|x/L, k|zf;g, /fhgLlt, l;h{gzLntf lsg 
rflxof] < 

	 ;dfhdf oltv]/ Psflt/ ehg sLt{g ufpFg], ;fw';Gtsf] 
rfs8L ug]{, anL lbg], k"hfkf7 ug{ nufpg] / csf{lt/ 
sfnf]ahf/L, n'6, e|i6frf/, sldzgtGq, 3';vf]/Lsf wGbf 
rnfpg]x¿sf] sdL 5}g . o:tf dfG5]x¿ cfk"mn] e|i6 sfd 
u/]kl5 eujfg klg e|i6 / 3';vf]/ xf] eGg] 7fG5g\ / Ps 
xftn] s'sd{ ub}{ csf]{ xftn] eujfg / wdf{lwsf/Lsf 
gfddf k"mn k|;fb / e]6L x'TofpFb} hfG5g\ . Psflt/ kfk ug]{ / 

csf]{lt/ eujfg / wdf{lwsf/Lx¿sf] rfkn';L ug]{ qmd klg 
tLj| x'G5 . wdf{lwsf/Lx¿ pgLx¿n] r9fPsf e]6L / k|;fbn] 
dVv kb}{ eujfgn] cfzLjf{b lbO/x]5g\ elglbG5g\ . ptf 
;dfh eg] h;/L sdfPklg wgLdfgLsf] rfs8L ug{ yfN5 . 

	 wd{sf] gfddf ;dfhdf e|i6frf/ / Jolerf/ al9/x]5 . 
lzz'xTof, dfgj xTof / sGofxTofx¿ eO/x]5g\ . b]jtfnfO{ 
sGof r9fpg], b]jsGofsf] ¿kdf ;dfhn] ck]{kl5 pgLx¿n] 
ljjfx ;d]t ug{ gx'g], csf{sL 5f]/L lsg]/ …b]psLÚsf] ¿kdf 
dlGb/df r9fpg] h:tf k|rngx¿ cem} /f]lsPsf 5}gg\ . 
v'n]ofd nfu'kbfy{ ljt/0f / laqmL x'G5 . Tof] wd{sf] gfddf 
cj}w Jofkf/sf] 5'6sf/f xf] . 

&=	clgolGqt hg;+Vof M wd{sf] cfwf/

	 b]z oltv]/ clgolGqt / clgof]lht hg;+Vofsf] df/df 5 . 
jif]{gL hg;+Vof clgolGqt ¿kdf al9/x]5, hg;+VofnfO{ …
dfgjzlQmÚ df kl/0ft u/]/ cfly{s pkfh{g ug{ ;lsPsf] 
5}g . wd{ 3'lnPsf] ;fdflhs /Lltl/jfhn] hg;+Vof 
j[l4df a9fjf lbO/x]5 . klt kTgLsf] ;DaGw JolQmut, 
cfTdLo / of}gd"ns 7fGg' eGbf ;fdflhs emd]nfsf] ¿kdf 
cYof{OPsf] kfOG5 . aRrf kfpg g;Sg] ljjflxt dlxnfnfO{ 
x]o b[li6n] x]g]{, cnlR5gL / ck/fwL eGg ;d]t kl5 gkg]{ 
;fdflhs cj:yf 5 . 5f]/Lsf] hGdnfO{ cefuL / c;kmn 
eGg] dfgl;stf x6]sf] 5}g . xfd|f clwsf+z /Lltl/jfhx¿ 
dg':d[ltåf/f ;~rflnt 5g\ . dg':d[ltdf Ps 7fpFdf  
…oq gfz{:t' k"Hot], /dGt] tq b]jtfÚ cyf{t\ …hxfF gf/Lsf] 
k"hf x'G5 ToxfF b]jtf ;d]t /dfpF5g\ elgPsf] t 5 t/ k'/} 
:d[lt el/ gf/Lsf] ljZjf; gug'{, gf/L ck/fwL / kfkL x'G5g\, 
gf/L eg]sf k'?ifsf bf;L dfq x'g\, gf/LnfO{ slxNo} :jtGq 
/xg lbg' x'Fb}g, klt d¥of] eg] kTgLn] v'zL ag]/ ;tL hfg' 
k5{, guPdf c?n] anhˆtL ePklg lrtfdf /fv]/ hnfpg' 
k5{ eGg] Joxf]/f n]lvPsf] 5 . b]zdf ljBdfg P]g sfg'geGbf 
wfld{s u|Gydf n]lvPsf Joxf]/fx¿ a9L afWofTds dflgg] 
;fdflhs ;+:sf/sf] sf/0f klg ;d:t dfgj phf{zLn aGg 
;s]sf] 5}g .

	 xfd|f] wfld{s ;+:sf/df h] hlt aRrf hlGdPklg Tof] O{Zj/sf] 
pkxf/ xf] eGg] dfGotf 5 . gf/L / k'?ifsf] ;dfudaf6 aRrf 
hGdG5 eGg] oyfy{nfO{ la;]{/ O{Zj/sf] cg'sDkf eGg yfNg' 
slt 7"nf] d"v{tf xf] . ;dfhdf of}ghGo s'/fsfgL pRrfr/0f 
g} ug{ gx'g] eGg] t/ jif]{gL aRrf hGdfO/xg] kl/l:yltn] a9fjf 
kfpbf lbgfg'lbg cGwsf/ ylkbf] 5 / cfly{s ljkGgtfn] 
r/d ¿k lnFb}5 . of}g ;DaGwnfO{ ck|fs[lts ¿kdf bdg 
ug'{k5{ eg]/ xfd|f wd{u|Gy / wdf{lwsf/Lx¿ sf]sf]xfnf] 
xfN5g\ t/ ltg} wdf{lwsf/Laf6 c;+Vo anfTsf/ u/]sf], 
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a]Zofj[lQ rnfPsf] pbfx/0fx¿ k|:t't eO/x]5 . ljjfxnfO{ 
hLjgsf] k/d cfgGb, pknlAw / ;fdflhs ;b\efj j[l4sf] 
dfWod gagfO{ s]jn aRrf pTkfbg ug]{ nIodf dfq ;Lldt 
ul/Psf] 5 .

	 xfd|f wdf{lwsf/Lx¿ kl/jf/ lgof]hgsf ;fwgx¿ ckgfpg' 
eg]sf] hLj xTof ug'{ xf] eGg] e|d afF8\b}5g\ . wd{zf:qsf] b'xfO{ 
lbb} h] hlt hlGdPklg :jLsfg'{ k5{ eGg] 9f]+u km}nfp5g\ . 
o;n] hg;+Vofsf] dfqf a9\bf] 5 . clws hGdn] kl/jf/, 
;dfh / b]z cK7\of/f]df kml;/x]5 . cfly{s cefj a9\bf] 
5 . clgolGqt hg;+Vofn] a]/f]huf/L dfq a9fpFb}g rf]/, 
abdf;, nkmª\uf, n'6]/fx¿sf] ;+Vof klg a9fpF5 .

*=	 lkt[>f4 / afXd0f ef]hgsf] gfddf cfly{s ckrng

	 lxGb" ;+:sf/ cg';f/ cfˆgf dftflktf, xh'/af xh'/cfdf, 
dfdf dfOh', k'mk', sfsfsfsLsf] d[To'kZrft\ >f4 ug]{ rng 
5 . x/]s dfG5]n] cfˆgf k"j{hk|lt cf:yf /fVg' kb{5, Tof] 
;xL xf] . t/ s;}sf] lkt[sf] >f4 ug]{ gfddf cg]sf}F ef]h 
eQ]/df cGg / k};f ;lslbg' sxfF;Dd plrt xf] < >f4df 
a|fXd0f ef]hg u/fpg'k5{ eGg] lgod a|fXd0fx¿n] g} afw] . 
cem jif{df Psk6s ;f]x|>f4 ug'{k5{ eGg] rng rnfOof] . 
of] cflZjg k"l0f{dfb]lv cflZjg cdfj:of;Dd ug'{k5{ eGg] 
rng 5 . To;a]nf wfgkfSg yfNg], kmnk"mn, t/sf/L, 
b"wbxL kpn dfqfdf hDdf x'g], v]tLkftLsf] r6f/f] klg gx'g] 
ePsf]n] >f4 vfg] gfddf dl:t;Fu ef]hg ug]{ qmd rN5 . 
o;df a|fXd0fx¿nfO{ z'4 l3pdf ag]sf] k'/L, ;fukft, ld7fO{, 
vL/, bxL / c? dL7f vfgf Vjfpg] rng 5 . jif{e/ ;'Vvf 
/f]6L ;d]t vfg gkfpg] kl/jf/n] ;d]t a|fXd0fnfO{ / c? 
Oi6ldqnfO{ dL7fdL7f ksjfGg Vjfpg' kg]{ afWotf 5 . 

	 >f4df a|fXd0fnfO{ hlt ld7f] dl;gf] Vjfof] Tolt lkt[x¿n] 
vfg kfpF5g\ / a|fXd0fn] vfPsf] ef]hg g} pgLx¿n] kfpg] 
xf] eGg] e|d km}nfOPsf] 5 . lxGb" bz{g g} eG5— d[t z/L/ 
hnfPkl5 cfTdf ef]s, Kof; / aGwgaf6 d'Qm x'G5, p;nfO{ 
s]xL rflxFb}g . s]xL klg grflxg] / vfg} gkg]{ lkt[ cfTdfn] 
a|fXd0fsf] dfWodaf6 vfG5g\ eGg' klg c? xfF:of:kb 5 . 
a|fXd0fsf] k]6 kq d~h'iff klg xf]Og . oxfF VjfPkl5 lkt[n] 
kfpg] . olb lkt[n] vfg]g} xf] eg] lbzf lk;fj klg ug'{ kYof]{, 
Tof] eg] st} pNn]v 5}g .

	 dxfef/t o'4 x'Fbf ha nvf} k'?if dfl/P, pgLx¿sf] 
;Demgfdf cfkmGtn] cg'i7fg u/], To;}nfO{ >f4 gfd lbOof] . 
of] lkt[k|ltsf] >4f dfq xf] . t/ oltv]/ >f4 ug]{ eg]sf] a9L 
vr{ u/]/ eJo ef]h ug]{ / a|fXd0fnfO{ ef]hg u/fpg] sfo{df 
s]lGb|t 5 . 

	 cfly{s ljkGgtfn] x/If0f sf]kl//x]sf] xfd|f] h:tf] 

d'n'sdf >f4 ug'{ lkt[ k|lt >4f JoQm ug'{eGbf klg tds 
emds lgsfn]/ ef]h et]/ / a|fXd0f ef]hg u/fpg'df 5 . 
a|fXd0fx¿n] cfˆg} kmfObf x'g] u/]/ u|Gy n]v] / Tof] ;dfhsf] 
nflu sfg'g ;/x nfu' ub}{ uP . P]t/]o a|fXd0f -*.@$_ df 
k'/f]lxt a|fXd0fsf] a]:;/L k|z+;f ul/Psf] 5—

	 …g x jf ck'/f]lxt:o /f1f] b]jf cgGdblGt

	 t:dfb /fhf oIo df0ff] a|fXd0f_ k'/f] b3Lt b]jf e]GgdblGgltÚ

	 cyf{t\ h'g /fhfsf] k'/f]lxt x'Fb}g, b]jtf p;sf] cGg vfFb}gg\ . 
To;sf/0f o1 cflb u/fpg]jfnf /fhfn] a|fXd0fnfO{ cl3 
/fVg'k5{ / b]jtf d]/f] cGg vfg'xf];\Ú eGg'k5{ .

	 >f4nfO{ a|fXd0fhftLsf] k]6k'hfsf] dfWod agfOof] . 
dg':d[lt -#.!&)_ cg';f/ …hhdfgn] x/]slbg lkt[sf] >f4 
ug'{k5{ / lkt[sf] gfddf a|fXd0fnfO{ b"w, kmn, sGbd"n cflb 
lbg'k5{ .Ú

	 of1jNSo :d[ltsf] cfrf/wfdsf] >f4 k|s/0f -Znf]s, 
@%*_ eG5— >f4df a|fXd0fnfO{ df5f, tfdf, d[u, ltqf, 
af]sf, lrqd[u cflbsf] df;' v'jfpg' k5{ . o;/L lkt[sf] 
gfddf a]s;'/ kz'kG5L dfg{ nufP/ cfk"mn] vfg] ljwfg 
cfkm}df w"t{ rl/qsf] 5 .

(=	 ;fw';Gt aGg] xf]8

	 /fi6«sf] ljsf;sf] nflu dfgjLo zlQm phf{zLn x'g' h?/L 
5 . o'jfzlQmsf] hf+u/, d]xgt / pTkfbgzLn lqmofsnfkn] 
dfq /fi6«sf] cg'xf/ km]l/g ;St5 . wd{sf] gfddf ;fw', 
;Gt, cfrfo{, dxGt, :jfdL, k08f, k"hf/L, dxfTdf, leIf' 
¿k wf/0f u/]sf] elg l;Gsf];Dd gefr]/ k]6 eg{ vf]Hgfn] 
/fi6«nfO{ lxt x'g ;St}g . sltko To:tf ¿kwf/Lx¿ 
;dfhdf cj}1flgs, c;To, skf]nslNkt / o'ulj/f]wL 
ls:;fsxfgL / l;4fGtx¿ ;'gfpF5g\, lsl;d lsl;dsf 
a]9ª\usf j]ze"iff wf/0f u5{g\ / hgdfg;df lgs} hfg]a'em]sf] 
u'8\8L xfFS5g\ . o:tf dfG5]x¿nfO{ ca /fi6«n] ukm r'6]/ vfg 
lbg'x'Fb}g . logLx¿nfO{ /fi6«sf] ljsf; lgdf{0f sfo{df kl/>d 
ug{ nufpg' kb{5 . oL ;fw';Gtx¿ z/L/nfO{ …gfzjfgÚ /  
…If0feª\u'/Ú eGg] pkflw lbP/ yfSb}gg\ . Tof] If0f eª\u'/ eg]sf] 
pgLx¿sf] z/L/nfO{ snsf/vfgfdf sfd ug{, af6f]3f6f] k'n 
k'n];f agfpgdf pkof]u ug{ h?/L 5 . olb ;fFRr} z/L/nfO{ 
If0feª\u'/ dfGg] xf] eg] pgLx¿ cfˆgf ;f/f zlQm lsg 
/fi6«sf] nflu vlr{b}gg\ . hLjg / d[To'sf] eodf km:g gx'g] 
ltgLx¿n] cfˆgf] zf/Ll/s an b]z lgdf{0fdf vlr{g lsg 
gx'g] < o:tf ;fw';Gt wg t'R5 xf] eg]/ k|jrg 7f]S5g\ . 
olb To;f] xf] eg] pgLx¿nfO{ Hofnf dhb"/L lbg' klg k/]g, 
laxfg a]n'sfsf] 5fs afx]s . pgLx¿nfO{ s'g} k]G;g klg 
lbg' k/]g / s'g} ljz]if nQf sk8fsf] aGbf]j:t ug'{ klg 
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k/]g . pgLx¿n] u[xTofu ul/;s]sf x'gfn] s'g} kfl/jfl/s 
lrGtf klg x'Fb}g . ;Gtf]ifL k|dfl0ft ug'{kg]{ ePsf]n] pgLx¿n] 
x8\tfn, aGb cfof]hgf ug]{ s'/f klg ePg . ;fw' ;Gtsf] 
sfd g}ltstfsf] kf7 k9fpg' xf] . v]tLkftLdf sfd u/]/, 
snsf/vfgfaf6 pTkfbg a9fP/, o'4 df]rf{df b]z lxtsf] 
nflu n8]/, hnljB't, af6f]3f6f] / j}1flgs pGgltsf 
sfdx¿df ;fw';Gt xf]ldg] / ToxLaf6 jf:tljs g}lts 
lzIff lbg] xf] eg] dfq ;fw';Gt x'g'sf] ;fy{stf k|dfl0ft 
x'G5 . ;fw';Gtsf] sfd ca lg/fzf xf]Og cfzf km}nfpg] / 
hfFu/ bzf{pg] vfnsf] x'g'k5{ .

!)=wgf]kfh{gsf] nflu xtf]T;fxg

	 dfgj hLjgsf] ;d[l4sf] nflu wg klg Ps cfjZos tTTj 
xf] . JolQm, kl/jf/, ;dfh / b]z ;d[4 x'g' eg]sf] /fi6«sf 
;|f]t ;fwgx¿df clej[l4 x'g' klg xf] . v/fj sfd u/]/, 
rf]/]/, n'6]/, e|i6frf/ u/]/ sdfPsf] wgsf] ;j{q lgGbf / 
lj/f]w x'g'kb{5, t/, l;h{gzLn sfd u/]/, kl;gf aufP/, 
k|fs[lts ;|f]t ;fwgx¿nfO{ h'lQmk"j{s kl/rfng u/]/ ;dfh 
/ /fi6«sf] lxtsf] nflu k|of]u x'g] wg cfh{g ug'{ /fd|f] s'/f 
xf] . t/ xfd|f wfld{s u|Gyx¿  wgnfO{ dxTTj glbg] t/ 
;DklQsf] vf]hLd} ;f/f a'l4 js{t nufpg] k|j[lQn] /fi6«sf] 
;xL pGglt x'g ;s]sf] 5}g .

	 xfd|f wd{ bz{gx¿ of] k|ToIf ef]lu/x]sf] ;+;f/nfO{ …dfofÚ 
jf …sNkgfÚ dfGb5g\ / d/]kl5 s;}n] gb]v]sf] / gef]u]sf] 
;+;f/nfO{ jf:tljs dfG5g\ . hLjg eGg] lalQs} c;Lldt 
cfjZostf x'G5g\ / ltgnfO{ k'/f ug{ ;Lldt ;fwgx¿ 
e]l6G5g\ . ltgLx¿sf] aLrdf ;Gt'ng NofpFb} pGgltlt/ 
nDsg cyf]{kfh{g dxTTjk"0f{ dflgG5 . wd{u|Gyx¿ wg ;ª\u|x 
ug'{ hLjgsf] nIo xf]Og eGb5g\ . hLjgdf ;kgf / cfzf 
ePg eg] lg/y{s x'G5 . …hLjg Joy{Ú xf] eGg] atfOlbPkl5 
hLjg ;'wfg{sf] nflu wgf]kfh{g s;/L x'g ;St5 < xfd|f 
wd{x¿ wg sdfpg]lt/ g;f]r eGb5g\ . /fd|f] / ;xL af6f] 
ckgfP/ wg a9fp eGb}gg\ . o;n] d]xgt u/]/ wg sdfpg] 
dfG5]nfO{ xtf]T;fxg ePsf] 5 . efujt k'/f0fsf] sof}F 7fpFdf 
wg sdfpg' x'Fb}g, sdfpg' Joy{ 5 elgPsf] 5 . Ps 7fpFdf 
t wg ;fx|} sd sdfpg' k5{ elgPsf] 5 . Znf]s eG5—

	 …ofjb\ le|o]t h7/+ tfjt\ :jTj+ lx b]lxgfd\

	 clw+s of]8ledGo]t\ ; :t]gf] b08dxltÚ		
-efujt k'/f0f &.!$.*_

	 cyf{t\ dfG5]sf] s]an Tolt wgdf clwsf/ 5, hltn] p;sf] 
ef]s x/fpF5 . To;eGbf a9L ;DklQsf] cfˆgf] 7fGg] JolQm 
rf]/ xf], p;nfO{ b08 lbg'k5{ .

	 csf]{ Ps Znf]sdf klg wg ;ª\sng a]sf/ xf], s;}n] 
;ª\sNk u/] c?n] df]hd:tL u/]/ ;lslbG5g\ elgPsf] 5 . 
Znf]s eG5—

	 …lj/fu M ;j{sfd]Eo M lzlIftf] d] dw'a|tft

	 s[R5|fKt+ dw'jb\ lat+ xTjfKoGof] x/]t kltdÚ	
-efujt k'/f0f &.!#.#%_

	 cyf{t\, dfx'/Ln] dx ;ª\sng u/]em}F JolQmn] sl7gk"j{s wg 
;~ro t ub{5, t/ sf]xL bf];|f] Tof] wgsf] :jfdL aG5 / d:tL 
lnG5 . o; sf/0f clws wgsf] kl5 gnfUg' .Ú

	 wfld{s zf:qx¿ wg cfh{gk|lt pbf/ gePsf sf/0f 
;dfhdf ;d[l4sf dfu{x¿ ;xh ePgg\ . wg sdfpg' 
eg]sf] hLjgnfO{ rflxg] ;|f]t ;fwgx¿sf] ckf/j[l4 ug'{ 
xf] . cfly{s j[l4sf af6fx¿d} b}nf] nufPkl5 cyf]{kfh{g 
lkmtnf] dfq aGb5 .

!@=…sd{ u/ kmnsf] cfzf g/fvÚ slt ;fy{s <

	 k|fo M wd{ / wd{u|Gyx¿ dfG5]nfO{ a}/fuL aGg, s]xL s'/fk|lt 
klg cfzQm gaGg, nf]e, df]x TofUg, a9L dxTTjfsfª\IfL 
gaGg / s]xL s'/fsf] klg cfzf gug{ pTk|]l/t ub{5g\ . 
jf:tljs hLjg / jf:tljs ;+;f/sf] ;d[l4sf] nflu of] 
slt ;fy{s x'G5, ;f]rgLo 5 . lxGb" wdf{jnDaLx¿ Pp6f 
Znf]s af/Daf/ bf]xf]¥ofpg] ub{5g\—

	 …sd{0o]jflwsf/:t] df kmn]if' sbfrg .

	 df sd{kmnx]t'e"{ df t] ;8"uf]˜:jTjsd{0fL ..Ú -uLtf, @.$&_

	 cyf{t\ ltd|f] sd{ ug]{ dfq clwsf/ 5, kmn k|flKtdf slxNo} 
5}g .Ú of] Znf]s s[i0fn] sd{nfO{ hf]8 lbP/ t eg] t/ s:tf] 
sfd eg] eg]sf 5}gg\ . kmn g/fd|f] kfpgsf] nflu sd{ klg 
g/fd|f] ug'{k5{ . olb kmnsf] clwsf/ g} 5}g eg] s:tf] sd{ 
ug]{ klg k|i6 x'Fb}g . olb /fd|f] sfd ug'{s} cy{df elgPsf] 
xf] eg] klg kmn t /fd|f] g} ldN5 Tof] c:jLsf/ ug'{sf] s]  
cy{ < lj1fg eG5 lqmof -sfd_ a/fa/ k|ltlqmof -kmn_ 
k|fKt x'G5 . wfld{s kl08tx¿ klg af/Daf/ eG5g\ ltdL 
h:tf] sfd u5f}{ To:t} kmn kfpF5f} . olb Tof] ;To xf] eg] 
sd{ u/]/ kmnsf] cfzf g/fVg'sf] cf}lrTo s] xf] < /f]u lgsf] 
kfg{ cf}iflw ug'{sf], ef]s zfGt kfg{ / z/L/ /Iff ug{ vfg 
lkpg'sf] klg s] cf}lrTo < xfd|f uLtf nufot wd{u|Gyx¿ 
sd{sf] kmn:j¿k x'g] kmn Tofu]kl5 hLjg aGwgaf6 d'Qm 
x'G5 eGb5g\ . t/ cfzf / nIo ljgf Pj+ k'Ug] laGb" g} 
g;f]lrsg rNg'sf] s] x'G5 / cy{ < olb sfd ug]{ t/ kmnsf] 
cfzf g/fVg] xf] eg] kl/>d u/]/ dhb"/L lsg dfUg' kYof]{  
/ < lbge/ sfd u/]/ ;fFem ef]s} a:g] kl/l:ylt sxfF :yfkgf 
ePsf] 5 / <
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	 xfd|f] Pp6f gLltZnf]sn] eG5–

	 …pBd]g lx l;b\wolGt sfof{l0f g dgf]/y}

	 g lx ;'Kt:o l;+x:o k|lj;lGt d'v] d[uf M .Ú

	 cyf{t\, …k|of; gu/L s'g} sfd ;kmn x'Fb}g, olt;Dd ls 
;'t]sf] l;+xsf] d'vdf d[u cfkm} cfP/ a:b}g .Ú x'g klg k|of; 
gu/L s]xL klg x'Fb}g, s]xL u/]kl5 dfq s]xL k|fKt x'G5 / s]xL 
k|fKt ug{s} nflu s]xL ug]{ xf] . xfd|f wd{ bz{gx¿ dfG5]nfO{ 
hfu?s, pT;fxL / hful/nf agfpgeGbf klg cN5L / 
nIoxLg agfpg pBt 5g\ .

!#=	pk;+xf/
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Human Error in Aviation 

Globally, the civil aviation industry has achieved a higher 
record of safety, but accidents still occur. Worldwide accident 
report shows roughly two-thirds of aircraft accident are related 
to aviation's human error and the blame and the proportion of 
accidents to human error has not changed. Most human error 
that leads to accidents surfaces in the performance of flight 
crews and air traffic controllers. Human error can be placed 
in two categories: introduction of technology that reduces the 
role of humans in the system and changes to the system and 
training suggested by human factors considerations. Both 
place emphasis on flight crews and air traffic controllers. 
The system that fails in an aircraft accident can be divided 
into animate (human) and inanimate components. There are 
different possible accident causes between the entirely human 
error or entirely inanimate system malfunction. 

Air travel remains the safest form of transportation, but 
when accidents occur, they are often catastrophic due 
to the size of the aircraft and the height at which they fly. 
One of the common causes of aviation accidents other than 
mechanical failure and unforeseen events (weather, sabotage, 
birds, etc.)  is human error.

The ICAO reports show that up to 80% of all aviation 
accidents are attributed to human error, especially due to loss 
of control by the pilot during flight.

Pilot error may be the most common type of human error 
in aviation accidents, but they are not solely responsible. 
Other people involved in aircraft flights, such as flight crew 
members, air traffic controllers, and maintenance staff who 
work on the airplane are also responsible. 

When human errors are factors in an aviation accident, they 
can usually categorize into three responsible parties:

1.	 Pilots or Flight Crew Error
2.	 Air Traffic Controller Error
3.	 Aircraft Maintenance Error.

1.	 Pilot or Flight Crew Error

Pilots make countless decisions and perform a multitude of 
actions while operating an aircraft, and sometimes they make 
mistakes. These mistakes are defined as either tactical error, 
which are based in decision-making, or operational errors, 
which are a result of poor training. Flight crew members can 
also make in-flight errors that result in the injury of airplane 
passengers.

Examples of Errors by pilots or flight crew members include 
the following:

	y Flying under the influence of drugs or alcohol
	y Pilots experiencing fatigue

	y Confusion when using automated flight systems
	y Lack of proper training for pilots or flight crew
	y Skimming or skipping pre-flight or pre-landing 

checklists
	y Insufficient communication between flight crew 

members
	y Negligence of flight crew members 

2.	 Air Traffic Controller Error

Air traffic controllers, monitor and regulate all air traffic in 
the air and on the runway. Their job is to provide Air Traffic 
Services safely, efficiently and expeditiously by maintaining 
at a safe distance from one aeroplane to another.

Errors on the part of air traffic controllers  include the 
following:

	y Understaffing
	y Fatigue
	y Inadequate training
	y Failure to issue safety alerts or warnings
	y Incorrectly guiding pilots
	y Poor coordination between Air Traffic Controllers

3.	 Aircraft Maintenance Error

When aircraft maintenance is performed incorrectly, airplane 
parts can malfunction and cause dangerous flying conditions. 
There are several potential causes of maintenance errors:

	y Fatigue
	y Time pressure
	y Complexities of required tasks
	y Use of outdated manuals
	y Improper equipment or part installation
	y Incorrectly followed maintenance procedures 

Error by professionally trained and licensed holders Flight 
Crew, Air Traffic Controllers, and Aircraft Maintenance 
Technicians arises from either the failure to apply standard 
operating procedures in the way intended or in the making of 
poor tactical judgements.

Actions by human can fail to achieve their goal in two 
different ways: The actions can go as planned, but the plan 
can be inadequate, or the plan can be satisfactory, but the 
performance can still be deficient.

Errors can be broadly distinguished in two categories:

	y Category 1  - Execution error (Slips and Lapses):  A 
person intends to carry out an action, the action is 
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appropriate, carries it out incorrectly, and the desired 
goal is not achieved. - An execution failure has occurred. 
Execution errors are called Slips and Lapses. Slips relate 
to observable actions and are commonly associated 
with attentional or perceptual failures. Lapses are more 
internal events and generally involve failures of memory. 
Execution errors correspond to the Skill based level of 
performance 

	y Category 2  – Planning failures (Mistake) :   A person 
intends to carry out an action, does so correctly, the action 
is inappropriate, and the desired goal is not achieved - 
A planning failure has occurred. Planning failures are 
mistakes. 

planning errors correspond to the Rule and Knowledge-based 
levels. 

The fundamental difference between errors and violations 
is that violations are deliberate, whereas errors are not. In 
other words, committing a violation is a conscious decision, 
whereas an error can be made while a person is consciously 
trying to perform in an error-free manner. Violations of rules 
and procedures are generally not accepted in aviation, 

Violations are similar to mistakes but with an increased 
potential to deviate to an abnormal type of operation with 
an associated increase in risk. Many violations are tempting 
because often they bring benefits without any readily apparent 
drawbacks. The embedded dangers may not be obvious, and 
people have few chances to learn to appreciate them because 
violations are forbidden. 

Warnings from Air Traffic Control (ATC)
Functioning of the  Enhanced Ground Proximity Warning 
System (EGPWS).
Some error types tend to have more serious consequences 
than others:
Slips are usually easy to detect quickly and do not have 
immediate serious consequences due to built-in system 
protections.
Lapses may be more difficult to detect and therefore may also 
be more likely to have consequences.
Mistakes are even more dangerous, because the person 
committing the mistake believes that he or she is doing the 
correct thing and thus carries on with the action often despite 
a growing number of signs that things are not going right.

According to a University of Texas Line Operations Safety 
Assessment   database, in approximately 60% of the studied 
flights at least one error or violation was observed, the 
average being 1.5 errors per flight.

Error Management;

People in management positions often find it difficult to deal 
with human errors. Simple reactions such as asking people to 
be “more careful” very rarely bring improvement. Another 
natural reaction is to train people more, hoping errors will 
then be avoided. While various technical and non-technical 
skills can be improved by training and thereby have a positive 
impact on certain types of mistakes, training does very little 
to prevent slips and lapses.

Effective managers must accept the fact that errors cannot 
be completely prevented no matter how much people are 
trained and how many warnings are put in the operational 
documentation.

The first step in successful error management is to understand 
the nature of the errors that occur and the causal mechanisms 
behind them. This is problem identification.

Real solutions for the problems human errors cause often 
require systemic improvements in the operation. For 
example, a systemic change could involve improving 
working conditions, procedures and knowledge in order to 
reduce the likelihood of error and to improve error detection.

Achieving such systemic solutions requires first adopting a 
global, organizational approach to error management rather 
than focusing only on the individuals committing the errors. 
Even the best safety program cannot prevent all errors. 

Error Management Strategies; 
	y Error Prevention aims at avoiding the error completely. 

It is possible only in some specific cases and, almost 
without exception, requires design-based solutions.

	y Error Reduction aims at minimizing both the likelihood 
and the magnitude of the error.

	y Error Detection aims at making errors apparent as fast 
and as clearly as possible, thereby enabling recovery. 

	y Error Recovery  aims at making it easy to rapidly 
recover the system to its safe state after an error has been 
committed.

	y Error Tolerance  aims at making the system better 
able to sustain itself despite error, i.e. minimizing the 
consequences of errors.

Examples - Consequences of errors

Error (lapse): Setting the flaps correctly for takeoff is 
forgotten. Factors influencing the consequences: 

Aircraft type and performance
	y Actual takeoff weight
	y Runway length and obstructions ahead
	y Functioning of the takeoff configuration warning.

Error (mistake): Navigation error. Factors influencing the 
consequences:
	y Other aircraft nearby
	y High terrain nearby

Functioning of the  Traffic Alert and Collision Avoidance 
System (TCAS)

Unintentional

Intentional

Slips and lapses

Mistake

• Plan is good
• Action is not according to the plan
• Slip (incorrect action), lapse (action forgotten)

• Plan is not correct for reaching the goal
• Deficient, wrong, clumsy or dangerous plans

Violation
• Routine, situational and exceptional violations
• Deliberate violation of a rule, procedure or norm
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Managing Slips and Lapses;

Slips and lapses are an unfortunate byproduct of the useful 
human capability to perform actions “automatically,” without 
full attention. The mechanisms causing slips and lapses 
function at an unconscious level. Therefore, even if slips and 
lapses can be reduced through good design of the working 
interfaces, procedures and environments, it is impossible to 
prevent all of them.

Managing Mistakes;

mistakes are lacking solutions or decisions, often caused by 
failed situational diagnosis or poor-quality learned solutions.

If crew members find themselves in a knowledge-based 
problem-solving situation, their chances of success depend 
on their basic knowledge of the key phenomena, and the 
use of skills promoted through Crew Resource Management 
training, such as the ability to stay calm, communicate and 
cooperate. Because mistakes at the knowledge-based level 
are difficult to recover, instead of trying to develop related 
error management strategies the principle in aviation is 
simply to prevent crews from getting into such situations. 

Violation Management

In simple terms, Violation Management consists of 
understanding the reasons for violations and then trying to 
eliminate these reasons. In an ideal situation, the organization 
facilitates learning from difficulties in the operations 
and fixing them before people need to “fill the gaps” by 
committing violations.

There are known factors that increase the probability of 
violations:
	y Expectation  that rules will have to be bent to get the 

work done
	y Powerfulness, feeling that skills and experience justify 

deviating from the standard procedures
	y Opportunities  for short cuts and other ways of doing 

things in a seemingly better way
	y Poor Planning and Preparation, putting the person in 

situations where it is necessary to improvise and solve 
problems as they arise.

This set of factors is sometimes called the “lethal cocktail”. 
Often the conditions that induce violations are created 
because the organization cannot adapt fast enough to new 
circumstances. The violator may be a very motivated person 

trying to do things “better” for the company. This explains 
why management pilots are often more likely to commit 
violations, especially in small companies where business 
pressures are strongly felt.

As with errors, it is important to look for the root causes of 
violations in an organization. Solutions focused at the root-
cause level will be the most effective. It is also important to 
recognize that it is not always productive to punish a violator 
because the violation may be committed due to factors 
beyond his or her control.

Key Points for error management;
	y Errors and violations are more common in-flight 

operations than one would expect. They have the potential 
to affect safety, although usually the robustness of the 
aviation system is sufficient to compensate for errors and 
violations without significant consequences.

	y The first step in error and violation management is to 
understand their true causal factors.

	y Successful management of errors and violations requires 
continuous application of systemic improvements at the 
organizational level. Ultimately, violation-free operations 
should become a natural part of the corporate culture.

In our context also human error and its consequences is 
higher for safe flight operation, Nepal has a challenging 
topography of high terrains and rug mountains as well as we 
have the changing meteorological condition due the variation 
on elevation between the flying in one domestic airport to 
another airport. In Nepal Control Flight into Terrain (CFIT) 
type accident rate is 93%, which is related to directly or 
indirectly to human error. so, minimizing the human error in 
aviation is a challenging issue is existing ahead of us, for this 
we need combine efforts, cooperation and commitment from 
all stakeholders as well as we should have included globally 
accepted mechanism to minimize the human errors which is 
directly related to the safe operation of the flights in Nepalese 
sky. 
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We have seen that training is an important area for enhancing 
the performance level of the employees and it has become 
one of the essential systematic activities in any organization. 
With technological advancements, changing regulations, and 
increasing global connectivity, the demand for skilled aviation 
professionals has never been higher. For keeping up with the 
ever-evolving needs and challenges of the aviation industry, 
the industry requires trained and educated professionals. Thus, 
without a significant commitment to training, the aviation 
industry which is a most dynamic and fast-evolving sectors 
in the world, cannot ensure its sustained success, efficacy, 
and safety. This article explores the concept of Competency-
Based Training (CBT) as outlined by International Civil 
Aviation Organization (ICAO), its significant to aviation 
professionals, like Air Traffic Controller (ATC) training and 
why it holds particular importance for Nepal.

Competency-Based Training (CBT)

By concerning about global performance of aviation systems 
to achieve the same human performance at their work, the 
ICAO has established global standards and recommendations 
for aviation training so that aviation industry remains 
safe, secure, operationally efficient, cost-effective and 
environmentally sustainable. From this perspective, CBT 
is a key methodology promoted by the ICAO to develop 
competencies required for a variety of roles, such as pilots, 
ATCs, cabin crew, ground staff and maintenance personnel. 

CBT is a modern and effective educational approach that 
focuses on the specific competencies—skills, knowledge, 
and behaviors—that graduates must demonstrate the 
necessary minimum skill, knowledge and experience level to 
perform their particular tasks or roles competently or to meet 
the qualification requirements (license, rating or privilege). 
It emphasizes practical, real-world applications and hands-
on experience to ensure that trainees are ready to perform 
their duties under realistic conditions rather than following a 
fixed curriculum or timeline or focused on purely theoretical 
classroom abstract knowledge-based approach just to ensure 
that graduates possess the required competencies to safety, 
efficiency and effectively carry out their assigned duties 
and responsibilities at the workplace. This methodology is 
highly personalized, allowing trainees to progress according 
to their abilities and mastery of the required competencies 
together with the expansion of instructors’ qualification. For 
instance, ATC training in Nepal has been focused on real-
time decision-making and problem-solving by considering 
Nepalese complex airspace, which includes challenging 
terrain and weather conditions. Thus, trainees have been 
learning by doing, using tools like simulators, role-playing, 
and scenario-based assessments leads to faster mastery of 

skills. This approach ensures that trainees are more job-ready 
upon completion, reducing the time and effort required for 
on-the-job training.

The ICAO documents like Personnel Licensing (Annex 1), 
Operation of Aircraft (Annex 6), PANS-TRG (Doc 9868), 
Manual on Evidence-Based Training (Doc 9995) and 
Training & Testing Manual (Doc 10004) etc. are the key 
training-related documents that emphasize CBT to ensure 
that operation professionals working in aviation industry. 

Significance of CBT and its importance in ATC Training 
of Nepal

CBT offers several advantages in terms of efficiency and 
cost-effectiveness, where resources are limited and training 
needs are growing across various sectors such as aviation, 
healthcare, education and manufacturing. Implementing 
CBT in Nepal can improve the quality of training while 
managing costs effectively. Below are key ways in which 
CBT contributes to efficiency and cost-effectiveness in the 
Nepalese context:

Ensuring Safety:  The primary goal of CBT is to ensure 
that aviation personnel can perform their roles safely and 
effectively. CBT significantly contributes to reducing human 
error and improving the safety of aircraft and passengers. 

ATCs play a critical role in ensuring the safe, efficient, and 
smooth operation of air traffic in the skies. ATCs are fully 
prepared to manage complex air traffic flows and respond 
swiftly to emergencies with various other tasks such as 
aircraft separation, managing radio communications, and 
ensuring the safe takeoff and landing of aircraft. Thus, their 
responsibility is vast, requiring high levels of competence, 
alertness, and a deep understanding of complex aviation 
systems. 

In Nepal, where mountainous terrain and adverse weather 
conditions pose significant challenges and airports are 
often located in remote and difficult-to-access areas, having 
competent and well-trained ATCs is essential. Thus, CBT 
ensures that trainees can handle these challenges by testing 
their ability to react to real-world scenarios, especially those 
that require quick decision-making.

Customized Learning:  ICAO’s global standards for CBT 
ensure that aviation professionals are trained to the same 
high standards worldwide. This consistency is critical 
for international operations, where safety protocols and 
procedures must align across borders. For example, whether 
a pilot is flying from New York to London or Kathmandu to 
Tokyo, the competencies required for safe operation remain 
consistent, regardless of the country or region. 

An Overview of Competency-Based Training 
(CBT) and its significance to Aviation 
Professionals of Nepal
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On the other hands, CBT can provide the flexibility to tailor 
training programs to the unique requirements of controllers 
working in different environments. For example, a controller 
working at a busy airport like Tribhuvan International Airport, 
Kathmandu may require different competencies compared to 
one working in a more remote area like Taplejung/Lukla. 
Thus, in Nepalese context, the CBT allows trainers to focus 
on the specific skills that each controller will need for their 
particular work environment and their training needs may 
vary based on the specific region or airport where they will 
work.
Building Real-World Skills: Traditional training methods 
often provide a broad overview of topics without ensuring 
mastery of specific skills. This can leave employees 
underprepared for the practical demands of their roles. 
Whereas, CBT addresses this by focusing on developing 
essential, job-specific skills. Employees gain higher 
proficiency and confidence, which reduces errors and 
increases safety/quality of services. Thus, CBT emphasizes 
practical, real-world applications rather than abstract 
knowledge. This ensures that trainees acquire the necessary 
skills and competencies that are immediately applicable 
in their job roles by focusing on performance-based 
assessments, meaning that ATCs are required to demonstrate 
their skills in real-world situations. Thus, this practical, 
hands-on approach is particularly important in the ATC field, 
where controllers must be prepared to deal with emergency 
situations, rapidly changing weather conditions, and 
unexpected events. For instance, ATC training in Nepal will 
focus on real-time decision-making and problem-solving 
in Nepal’s complex airspace, which includes challenging 
terrain and weather conditions.
Improved Efficiency and Confidence:  Misalignment 
between employee skills and organizational needs can hinder 
overall performance and growth. CBT ensures that employee 
development aligns closely with organizational goals. This 
strategic alignment enhances overall effectiveness, as 
employees have the exact skills needed to drive business 
success. CBT allows trainees to progress at their own pace, 
meaning they can focus on mastering specific skills before 
moving on to more complex tasks. This tailored approach 
helps to ensure that trainees are not spending time on content 
they have already mastered, thereby improving overall 
training efficiency.
In Nepal’s airspace, where the air traffic is becoming 
increasingly busy, competent ATCs are vital to maintaining 
efficiency. CBT not only equips controllers with the skills 
to manage air traffic but also boosts their confidence. A 
confident controller is less likely to make mistakes, which in 
turn ensures smoother air traffic operations. The structured 
approach of CBT helps trainees gain the confidence to 
perform their duties efficiently.
Adaptation to Technological Advancements: The aviation 
industry is constantly evolving, with new technologies, 
systems, regulations, and procedures being introduced to 
improve air traffic management. CBT allows ATCs to stay 
updated with the latest technologies and methodologies. In 
Nepal, where modern air traffic control systems are being 
introduced to cope with increasing traffic, it is important 
for controllers to be well-versed in the latest ATC systems, 
CNS technologies, and other innovations. By integrating 
technology into training programs, technology-based CBT 

can allow CAA of Nepal to deliver high-quality training. 
Continuous Professional Development and Long-Term 
Benefits:  Training programs that are not aligned with 
job requirements can lead to disengagement and a lack of 
motivation among employees. CBT, on the other hand, 
boosts employee engagement and motivation by applying 
their job-specific skills directly to daily tasks and providing 
clear progress markers. The approach promotes ongoing 
professional development, which is vital in a field like ATC, 
where new procedures and technologies are constantly being 
introduced. Thus, CBT ensures that controllers can keep up 
with required standards and continue to enhance their skills 
throughout their careers. 
In Nepal, where the availability of funds for large-scale 
retraining initiatives can be limited, CBT’s ongoing nature 
leads to long-term savings by reducing the need for full 
retraining or redundant courses by allowing for more 
sustainable, lower-cost professional development ensuring 
that ATC training remains relevant and efficient.
Efficient and Cost-Effective Training: Traditional training 
sessions often include unnecessary content, wasting time 
and resources. Conversely, a CBT program focusing on real-
world application and practical tasks, reduces training time 
and costs by focusing on essential skills and competencies. 
In the context of Nepal, where training resources are limited, 
this performance-based model reduce the overall cost per 
trainee ensuring that training is both effective and cost-
efficient. CBT programs can be scaled easily to accommodate 
a larger number of trainees, which is important for CAAN, 
where training demand is being high. Once competency 
frameworks and training materials are developed, CAA of 
Nepal can be reused and adapted for different groups of ATC 
trainees by potentially reducing infrastructure, instructor 
costs and training resources.
Reduced Training Time and Increased Flexibility: 
Reduced training time translates directly into lower costs for 
training organizations. CBT reduces the overall training time 
needed for trainees to achieve proficiency. This is particularly 
beneficial in Nepal, where one-year long basic ATS training 
can be reduce to 8-9 months only. Additionally, required 
instructors will also be reduced significantly. 
Challenges of Implementing CBT in Nepal
While the benefits of CBT are clear, there are several 
challenges to its implementation in Nepal’s ATC training 
programs. These challenges must be understood and 
addressed to ensure the effective execution of CBT programs. 
Below are some of the key challenges to implement CBT:
Limited Resources:  Establishing and implementing of 
CBT in the initial phase, requires significant investment in 
resources such as simulators, technology tools, instructors 
who are well-versed in this approach and access to real-world 
scenarios. CAAN may face budgetary constraints that limit 
their ability to implement CBT effectively.
Cultural and Organizational Resistance: Implementing 
a CBT approach often requires a shift in mindset from 
traditional training models, which focus more on completion 
of coursework or classroom hours rather than demonstrating 
proficiency in specific tasks. In many organizations, there 
may be resistance to this shift, particularly from employees 
or trainees who are accustomed to traditional training 
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methods. Overcoming this resistance to change and aligning 
stakeholders on the benefits of CBT can be difficult.
Defining and Standardizing Competencies: One of the 
foundational elements of CBT is the identification and 
definition of clear, measurable competencies. However, 
developing a comprehensive list of competencies for specific 
roles can be complex making it difficult to create standardized 
competencies that are universally applicable.
Training and Development of Instructors: For CBT to be 
successful, instructors need to have a deep understanding 
of the competencies they are teaching and must be trained 
in the methods of CBT, which are different from traditional 
education models. There is a lack of qualified instructors in 
CAA Nepal who are skilled in both the specific competencies 
required for the role and the principles of CBT. Moreover, 
instructors need to be ongoing professional development to 
stay current with required standards for CBT.
Assessment Complexity: CBT emphasizes individualized 
learning, which allows students to progress at their own pace 
based on their mastery of specific competencies. However, 
managing and tracking individual progress can be complex 
rather than theoretical knowledge. Designing training 
programs that can flexibly cater to different learning styles, 
skill levels, and paces, while still maintaining consistent 
quality and standards, is a significant challenge. This can 
be more challenging than traditional models, where quality 
control is easier to measure based on completion rates or 
exams. In this context, developing valid, reliable, and fair 
assessment methods that accurately measure the required 
competencies can be difficult for CAA Nepal. It may face 
struggle to adopt and tailored with global benchmarks for 
proficiency check where, existing examination procedures 
is totally based on traditional pass/fail methodology.  
Additionally, tracking how well competencies learned 
through CBT translate into real-world performance over time 
can be difficult for CAA without continuous follow-up and 
data collection. This requires effective assessment tools that 
may go beyond CAAN policies/procedures.
Time and Scheduling Constraints: While CBT focuses on 
the mastery of skills, it may require more time and flexibility 
than traditional training methods. This can lead to challenges 
in scheduling, especially for CAAN employee who are 
already working full-time or where there are peak seasons 
of activity. Allocating enough time for CBT while balancing 
operational needs and staffing can be difficult, particularly 
for CAA Nepal, where work schedules are demanding with 
lack of ATC personnel.
Quality Assurance and Consistency: CBT requires ongoing 
monitoring and quality assurance to ensure that the training 
is effectively meeting its objectives. This can be more 
challenging than traditional models, where quality control 
is easier to measure based on completion rates or exams. 
Ensuring consistency across different trainers and learning 
modules is critical to maintaining the quality of the training 
program. 
How to implement CBT methodology in the ATC 
profession in Nepal effectively

Implementing CBT effectively for ATCs in Nepal requires a 
structured approach that aligns with international standards 
and adapts to the local context. Here’s a comprehensive 

approach to implementing CBT in the ATC profession in 
Nepal:

One of the first steps in implementing CBT in CAA, is the 
identification of competencies required for each specific 
role within the CAAN. ICAO outlines clear competency 
frameworks for various job roles, focusing on both technical 
skills and non-technical skills such as decision-making, 
communication, and leadership. These competencies should 
be based on the ICAO as well as the CAAN guidelines. 
For example, Define the essential skills and knowledge 
required for various ATC roles (e.g., Tower Controllers, 
Area Controllers, Approach Controllers).  They must 
demonstrate competencies in traffic recognition & conflict 
resolution, traffic planning phraseology & communication 
skills, coordination, human factor principles & decision-
making under pressure, and knowledge of air traffic control 
procedures, airspace, facility and handling uneven event.

Assess the current training system to identify gaps in 
knowledge, skills, and experience. Review existing training 
modules and compare them against the competency 
framework. Engage current ATCs and trainers to get insights 
into challenges and areas where improvements are needed.

Design and Develop CBT Modules: Adapt international best 
practices to meet the needs of Nepal’s airspace and break 
the training down into smaller, manageable modules, each 
designed to cover a specific competency. The modules should 
be structured progressively, starting from basic to advanced 
skills. In the training materials, include practical exercises, 
simulation sessions, and real-world scenarios without risk, 
enhancing the effectiveness of training that reflect typical 
conditions in Nepal’s airspace.

Implement Training Delivery Methods

For theoretical knowledge, use online platforms that provide 
modules on aviation regulations, procedures, and technical 
aspects.

For soft skills and scenario-based training, include face-to-
face sessions with role-playing, problem-solving exercises, 
and peer learning.

Use ATC simulators for real-time training in handling traffic, 
emergency situations, and conflict resolution.

On-the-job training (OJT) under the guidance of seasoned 
controllers allows for knowledge transfer and skill-building 
in a real-world environment.

Focus on building decision-making and stress management 
skills by using real-life scenarios (e.g., handling heavy traffic, 
emergencies, or complex weather conditions).

Continuous Assessment and Feedback

Competency should be evaluated regularly and assessed 
continuously, not just at the end of the training for the 
effectiveness of the training program. For this, develop 
checklists based on the competencies to ensure that each 
controller can demonstrate proficiency in all key areas.

Provide regular feedback to help trainees identify their 
strengths and areas for improvement, ensuring they remain on 
track to meet all the required competencies. For this, collect 
feedback from peers, trainers, and supervisors to evaluate an 
ATC’s performance and identify areas for improvement to 
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ensure it aligns with changing technology, regulations, and 
air traffic demands. 

Ensure that all competencies, training modules, and 
assessments should meet and comply with the specific 
regulatory and safety standards set by ICAO and CAAN. 

Foster a Safety Culture

Emphasize the importance of safety in every training module 
and create a culture where controllers understand their role in 
preventing accidents and mitigating risks.

Regularly incorporate emergency response drills to ensure 
that controllers are prepared for high-stress and high-stakes 
situations.

Use International Partnerships

Collaborate with neighboring countries or international 
agencies for technical support and training. This will help 
bring in global expertise and maintain international best 
practices.

Consider exchange programs for controllers to learn from 
other countries with more developed ATC systems.

Conclusion

CBT, as outlined by ICAO, is a fundamental approach 
to develop aviation professionals who are not only 

knowledgeable but also capable of performing their roles to 
the highest standards of safety and efficiency. By focusing 
on competencies, ICAO ensures that aviation personnel 
worldwide are prepared to meet the challenges of the aviation 
industry, adapt to new technologies, and contribute to the 
overall safety and success of global air travel. 

As we know that there are some challenges to implement 
CBT methodology in ATC training of Nepal such as resources 
limitation, cultural & organizational resistance, standardizing 
competencies, development of instructors and complex 
assessment process etc. CAA Nepal can address those 
challenges with thoughtful strategies and leveraging modern 
technology and resources. For this, CAA Nepal should define 
clear & measurable competencies, develop effective CBT 
modules and deliver the training with continuous assessment 
& feedback that will be crucial to ensure safe and efficient 
air traffic management and provides an ideal framework for 
training large numbers of individuals by ensuring quality and 
consistency. Additionally, for the effective implementation of 
CBT in ATCs training of Nepal, it is necessary to align and 
integrate with national/international standards and adapts it 
to the local context by addressing local challenges, fostering 
a safety culture and adopting international partnerships.

***

TIA Upgradation Works
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Ever adventurous never dangerous, LUKLA 
AIRPORT: Attributions for Communicational 
improvements & weather disturbances
Umesh Kumar Panthi*

Tenzing Hillary (Lukla) Airport Civil Aviation Office, here 
after called, THACAO, was built and established in the 
year 1964 under the supervision of Sir Edmund Hillary. It 
is one of the airport among 55 other airports (Operating / 
Non-Operating / Under Construction) of CAAN at present. 
Hillary who bought the land from local Sherpas for 
US$2,650, was very much involved and tried to complete 
the airport construction as early as possible. In the situation, 
then, in respect of equipment, tools, technology & hardship 
for its availability, he, even, organized Syabru dance in the 
field for land flattening and compaction to develop it as 
runway. Airport came into operation from September 1971. 
Runway was paved in 2001 and in 2008, airport was renamed 
“Tenzing Hillary Airport” from “Lukla Airport” in honor of 
Sherpa Tenzing Norgay and Sir Edmund Hillary.

This is a tiny but very crucial infrastructure for not only to 
Khumbu region but to whole country Nepal and mountain 
dwellers, adventurers, researchers throughout the world as it 
is serving as the only gate way to Mt. Everest as of date. 
The length of paved asphalt runway is 527 m, width 30 m & 
with an 11.7% gradient (runway slope). Accessible only to 
helicopters and small, fixed-wing, short-takeoff-and-landing 

only possible because of the smart and delicate ANS made 
possible through appropriate means of Communication 
(Com.).

ANS, air navigation service, is provided from ATS, air traffic 
services, tower and the type of services are Aerodrome Flight 
Information Service and Alerting Service which provides 
service for incoming and outgoing traffic or flights within 
Lukla Flight Information Zone (FIZ) for safe, orderly and 
expeditious flow of air traffic along with the meteorological 
information services based on tower observation. Below 
is the organogram of THACAO, with the reporting line to 
higher authority as given in white letters.

(STOL) aircraft such as Twin Otter, Dornier, Late Turbojet, 
Pilatus Porter aircrafts. The geographical challenges, critical 
yet ever changing weather, location, Runway length and its 
slope, large volume of air traffic to be operated in a limited 
time window etc. make this airport most challenging and yet 
it has become the second busiest airport of the country in 
terms of aircraft movements from almost a decade. This is 

* Manager, CAAN

Scope (Vision, Mission, Goals & Functions):

Vision: THACAO vision aligns and compliments to the 
vision of CAAN & which is, “Making Air Services an 
Effective Vehicle of high Economic Growth through Wide 
Scale Tourism Promotion and Accessibility” in its area of 
jurisdiction or responsibility under the direct supervision, 
guidance and control of CAAN

Mission: THACAO mission also aligns and compliments to 
the mission of CAAN & which is, “Ensuring Safe, Secured, 
Efficient, Standard and Quality Service in Civil Aviation and 
Airport Operations” in its area of jurisdiction or responsibility 
under the direct supervision, guidance and control of CAAN.

Goals: In achieving the above Vision and Mission, THACAO 
goals are:

To provide safe, secure, standard and seamless airport 
operation and air navigation services in its area of jurisdiction 
or responsibilities.

To ensure reliable air services through liaison with various 
federal, provincial and municipal government bodies in 
the district, other municipal organizations and various  
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customers/partners like Airlines, Helicopter Companies, 
Cargo Parties/Handlers and local organizations.

To ensure passenger services & delivery standards are 
appropriately maintained.

To ensure air freight and air passengers are not unduly 
charged and

To promote tourism & economic activities by developing 
airport as hub of economic activities.

Functions: The functions of THACAO can be broadly 
divided into 5 categories. They are Safety, Security, Air 
Navigation, Aerodrome and General Aviation.

Safety: Safety is always given the importance in all the 
organization and in aviation, safety is the utmost priority. 
THACAO gives the highest priority to the safety of person 
and property in aviation operation at its jurisdiction or 
responsibility.

Security: Safety and Security often come together. If there is 
no security, safety is compromised. Safety in the air also starts 
from the security in the ground. Safeguarding civil aviation 
against any unlawful acts, carelessness and or ignorance is 
vital. Unlawful acts must be penalized immediately and acts 
of carelessness and ignorance are to be stopped and corrected 
by applying appropriate security measures. THACAO has 
been effectively employing all security measures so far as 
the resources and facilities are made available.

Air Navigation: THACAO provides Air Navigation Services 
as Aerodrome Flight Information Service (AFIS) Station in 
its area of jurisdiction for safe, orderly and expeditious flow 
of air traffic in and out of this airport in addition to the search 
and rescue services when such services may be required for 
any organization.

Aerodrome Services: In addition to Air Navigation Services, 
THACAO provides the applicable AFIS services which 
include Rescue and Fire Fighting Services, Terminal services 
like Arrival and Departure Services, Aircraft parking, In & 
Out of Runway guidance, Cargo and Passenger Loading 
and Off-loading, Secured Runway and secured Airside, 
Meteorological Services etc. in the most effective and efficient 
manner subject to available resources and its capacities.

General Aviation: THACAO receives all the permissions 
given to various general aviation activities like para gliding, 
unmanned free balloon, remotely piloted aircrafts or drones 
and gather all the information and provide appropriate 
information to the air traffics operating in that area to avoid 
possible conflict or infringement of separations. THACAO 
also imparts information and rules and regulations that govern 
the general aviation in the interest of safety and security.

Organizational Brief: THACAO is one of the busiest airport 
of Nepal. It is the second busiest airport in Nepal after 
TIACAO in terms of air traffics that are handled in and 
out of this airport including overflying traffics. Hence this 
airport operates in 2 shifts from 6 A.M. early morning to 6 
P.M. in the evening and it has staff strength of 17 including 
8 professional staffs and 9 helping staffs. Because of being 
the high traffic airport, it demands highly qualified Air Traffic 
Controllers lead by senior and highly experienced Air Traffic 
Control Supervisor. The THACAO Chief or Airport Manager 
or Air Traffic Services Supervisor is fully responsible for all 

aspects of THACAO operation and management and reports 
directly to Aviation Services Directorate - Deputy Director 
General of CAAN. In addition, Airport Manager maintains 
active coordination with various CAAN Departments and 
Divisions on matters related to aviation safety, security, 
ongoing projects, airport and Air navigation equipment 
maintenance etc. Therefore, the THACAO organization is 
dynamic organization requiring complex coordination within 
CAAN as internal and external organizations outside CAAN. 

A month’s work diary put as weekly summaries:

The following are the details of the one-month work during 
October, 2024 as weekly diaries:

Tenzing Hillary Airport

TABLE-1, Fixed & Rotary Wing Flt. Data (Week wise) during October 2024 as first 
week starting as 2-8 Oct.

FW 
WEEKLY 
PLANNED 
W-1, Avg. 

as 40

RW  
WEEKLY 
PLANNED 
Avg. as 80

FIXED WING ROTARY WING
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K
4
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K
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K
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34 80 20 12 11 29 56 67 49 100

39 80 0 0 0 25 18 76 3 127

45 80 30 0 0 26 54 70 11 107

39 80 2 32 0 24 43 64 86 132

45 80 39 37 12 28 86 128 121 135

53 80 53 0 47 29 69 70 133 117

40 80 20 0 40 33 88 71 102 96

295 560 164 81 110 194 414 546 505 814

PLANNED EQUIVALENT PER WEEK AVERAGE FOR FW 280 & RW 560 FLIGHTS.

Week One: Although, as a team member, I was performing 
all the activities in the AFIS Tower to get the real picture 
behind the scene that how aircrafts are guided from point of 
departure to point of destination focusing on the types and or 
methods of Com.s employed and the major form of the Com. 
in Lukla AFIS Tower in particular to the ATC-Pilot Com. and 
to see the Com. work load impacts due changes in Com. with 
change in weather. I was focused on Com. both in its FORM 
and CONTENT. The forms of Com. employed and contents 
were of course all forms: voice/data (using VHF, AMHS, Log 
Book, Viber, Telephone, Hot Line) and technical Com. All 
forms of Com. were being employed e.g. Voice, Manual Data, 
Digital Data, Formal Com. and Informal Com., Recorded and 
non-recorded Com. Voice Com. was the major form of Com. 
Most Com. was pre-determined phraseologies and were 
technical in nature and all Com. with pilot were recorded in 
VHF automatically and digital data also remained recorded in 
computer archives whereas manually data were also recorded 
in the duty log book and daily aircraft movement logbooks. 
Telephone and Hotline Com. were found not having any 
record system. Use of social media like Viber was also being 
used to communicate weather for one way telecast and those 
were backed in tower computer. 

This week,
1.	 Out of total 12X7= 84 hours available for operation per 

week {(Sunrise to Sunset everyday) 12 hours per day X 7 
days}, week one, Fixed Wing (FW) hours available was 
39 hr. 54 min. & Rotary Wing (RW) hours available was 
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76 hr. 36 min. due to weather.
2.	 FW had planned 295 for the week but operated 164 and 

RW had taken permission for 560 chartered flights but 
operated 414 flights.

3.	 On significant operational matters of concern this week 
and my learning, following were observed:
	y Getting ticket for flight to/from Lukla is very difficult 

so it is advisable to make a flexible schedule if one is 
travelling to / from Lukla. Second, it is very difficult 
to know which flight one may be flying because air 
ticket has different flight number then programmed 
flight number and all passengers are collectively 
called to report early morning hours causing massive 
congestion. This situation further complicates when 
weather at destination gets bad compelling airlines 
to reschedule destinations as per weather. Flight data 
management in AMHS becomes difficult as airlines 
make frequent changes in flight programs sometimes 
even pilots are confused.

	y Only specially trained and licensed Air Traffic 
Controllers (ATCs) are authorized for ATS job in any 
AFIS stations in Nepal including Lukla & yet it is 
more restrictive here in Lukla.

	y Lukla weather get frequently changed and the weather 
at Lukla becomes critical for safe aviation operation 
suddenly, which makes it very difficult to predict the 
weather and flight operation at Lukla always carry 
some degrees of uncertainties.

	y Familiarizing with local topography, local procedures, 
aerodrome layout, Fixed and Rotary Wing Aircraft 
Parking positions & their capacity on ground is a 
must. Also knowledge of nearby Heli Landing Site 
(HLS) named Surke, Chauri, Hospital are of very 
important just in case Lukla gets bad.

	y Getting acquainted to, make frequent actual weather 
reports, visualize the AFIS circuit traffic, frequent 
traffic movements towards higher mountain & local 
traffic behaviors are vital.

4.	 Com. tools employed at Lukla AFIS Tower were: 
	y Air – Ground Com.: VHF – Voice, Light Gun – Signal 

as contingency 
	y Air – Air (e.g. Inter Pilot Com. one aircraft to other 

aircraft): VHF
	y Tower – Ground Local Level: UHF, PSTN Telephone, 

Mobile, Audio e.g. Siren, Visual e.g. Light Gun as 
contingency measure.

	y Station – station: Digital Data - AMHS, Text Messages 
– Viber, Voice Data – PSTN, Hot Line.

Week Two: This week, 

1.	 Out of total 84 hours available for operation / week, FW 
hours available was 17 hr. 40 min., RW hours available 
was 58 hr. 41 min. due to weather.

2.	 FW had planned 280 for the week but operated 81 and 
RW had taken permission for 560 chartered flights but 
operated 546 Flights.

3.	 On significant operational matters of concern this week 
were:

	y On 9th Oct, at 0123Z, Capt. XXX of TRAXXX makes 
complain of F.W. A/C for not following proper parking 
line. Ground staffs / Marshallers were informed to 
strictly comply the parking line and hence guide pilots 
accordingly. 

	y No fixed wing flight on 11 Oct., so many rotary wing 
flights operated from Lukla as well as Surke as a 
result, four (4) aircrafts had made N/S at Surke.

Week Three: This week, 

1.	 Out of total 84 hours available for operation/week, FW 
hours available was 33 hr. 40 min., RW hours available 
was 65 hr. 49 min. due to weather.

2.	 FW had planned 280 for the week but operated 110 and 
RW had taken permission for 560 chartered flights but 
operated 505 Flights.

3.	 On significant operational matters of concern this week:

	y This week, weather was not good most of the days but 
many helicopters were flown in and out of Lukla with 
equal number of overflying helicopters.

	y On 19 Oct., Five (5) Aircrafts diverted due volatile 
enroute (bad) weather, e.g. STAXXX, TRAXXX, 
STAXXX, TRAXXX, & SMAXXX diverted to 
Ramechap.

	y On 20 Oct., 9XX Helicopter of XXX Airlines made a 
wrong parking at Helipad which puzzled Marshaller 
(near incident). Capt. XXX.

	y On 21 Oct., 9XX was issued clearance for rescue 
flight without HQ permission as request could not be 
made because there was no internet (as per airlines).

	y On 21 Oct., STAXXX (D228) made “Go Around” 
initiated by pilot to separate with Helicopter on Final 
Approach Path but both aircraft made left turn so 
controller had to instruct Helicopter to turn right. 
Conflict aborted. Later both aircraft landed safely. 
Helicopter 9-XX pilot (foreigner) was not so much 
familiar with Lukla traffic.

	y On 21 Oct., VVIP movement at Kathmandu caused ½ 
hour Kathmandu airport closed for other traffic which 
made aircraft to hold on ground as well in Lukla.

	y On 22 Oct., Telephone and Hot Lines were 
unserviceable for 1-hour due problem with NTC 
Signal.

Week Four: This week, 
1.	 Out of total 84 hours available for operation per week, FW 

hours available was 64 hr. 25 min., RW hours available 
was 74 hr. 10 min. due to weather.

2.	 FW had planned 280 for the week but operated 194 and 
RW had taken permission for 560 chartered flights but 
operated 814 flights.

3.	 On significant operational matters of concern this week, 
	y 	On 23 Oct., SMAXXX, L410 aircraft from right base 

turned outbound due to indication problem & diverted 
to Kathmandu. But immediately after 1minute, it 
reported indication normal and continue to Lukla. It 
landed safely at 0113Z. (Landing gear indication gets 
normal on reset).
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	y On 25 Oct., 0729Z, 9-XX made 360 and proceeded 
to Phaplu area then diverted to Ramechhap due 
indication problem.

	y On 25 Oct., 0751Z, Bomb blast at PAIYA Area 
without any information, warned to KPLRM for them 
to warn contractor to compulsorily get permission to 
blast on the sensitive area of airport vicinity.

	y On 26 Oct., At 0456Z, 9-XX passenger on 
disembarkation from aircraft, 1 passenger got fainted 
and PIC asked for assistance. Needful assistance was 
provided.

	y On 26 Oct., XXX Helicopter landed at Thukla due 
to bad enroute weather while coming back from high 
mountain side.

	y On 27 Oct., At 0345Z, STAXXX KT-LK Checked 
Phaplu pass at 0338Z & entering valley at 0343Z.  

9-XXX Helicopter Kalapatthar-Lukla reported 
MANJO at 0342Z followed by 9-XX helicopter 
GOREKSHEP to LK following visually. Asked both 
aircraft to report Left Base Runway 06.  9-XXX left 
base at 0344Z at which time STAXXX on right base. 
STAXXX was given Runway Clear. 9-XXX advised 
to hold and be No. 2 in landing but it made sharp turn 
to North & 9-XX who was behind was very close. 
STAXXX landed 0345, 9-XXX landed 0346 & 9-XX 
at 0347Z. Capt. Michel of 9-XX made verbal complain 
of dissatisfaction over traffic sequencing or holding 
helicopters unnecessarily which was discarded by 
ATCs.

Weather disturbances time duration and flight demand data 
vs. actual performed flight data compilation (during October 
2024) are given in Table 1 and 2.

Tenzing Hillary Airport:
TABLE-2, Weather Disturbances to F.W. vs. R.W.: A Comparison Table

Oct-24

Date

Total 
Available 
Operation 
Hours in 
minutes

Total 
Available 
Hour for 
F.W. in 
minutes

Total 
Available 
Hour for 
R.W. in 
minutes

Planned 
F.W. 

Flights in 
Number

Operated 
F.W. Flights 
in Number

% FW flts. 
Operated of 
planned flts.

Planned 
R.W. 

Flights in 
Number

Operated 
R.W. 

Flights in 
Number

% RW flts. 
operated 

of planned 
flights

Overfly 
HELI 
Traffic

Remarks: 
Increase in 
O/F as LK 
Wx. gets 

bad
1-Oct-24 720 410 600 41 28 68.29 80 68 85 96 "
2-Oct-24 720 279 620 34 20 58.82 80 56 70 7 "
3-Oct-24 720 200 660 39 0 0.00 80 18 22.5 9 "
4-Oct-24 720 435 515 45 30 66.67 80 54 67.5 16 "
5-Oct-24 720 70 701 39 2 5.13 80 43 53.75 15 "
6-Oct-24 720 495 720 45 39 86.67 80 86 107.5 2 "
7-Oct-24 720 695 720 53 53 100.00 80 69 86.25 1 "
8-Oct-24 720 220 680 40 20 50.00 80 88 110 3 "
9-Oct-24 720 190 720 39 12 30.77 80 67 83.75 3 "
10-Oct-24 720 0 560 35 0 0.00 80 76 95 29 "
11-Oct-24 720 0 475 32 0 0.00 80 70 87.5 50 "
12-Oct-24 720 320 621 40 32 80.00 80 64 80 6 "
13-Oct-24 720 475 720 40 37 92.50 80 128 160 2 "
14-Oct-24 720 30 530 40 0 0.00 80 70 87.5 71 "
15-Oct-24 720 45 495 40 0 0.00 80 71 88.75 42 "
16-Oct-24 720 355 720 40 11 27.50 80 49 61.25 23 "
17-Oct-24 720 0 115 40 0 0.00 80 3 3.75 98 "
18-Oct-24 720 0 423 40 0 0.00 80 11 13.75 154 "
19-Oct-24 720 0 561 40 0 0.00 80 86 107.5 97 "
20-Oct-24 720 410 690 40 12 30.00 80 121 151.25 22 "
21-Oct-24 720 535 720 40 47 117.50 80 133 166.25 2 "
22-Oct-24 720 720 720 40 40 100.00 80 102 127.5 14 "
23-Oct-24 720 720 720 40 29 72.50 80 100 125 3 "
24-Oct-24 720 720 720 40 25 62.50 80 127 158.75 1 "
25-Oct-24 720 720 720 40 26 65.00 80 107 133.75 6 "
26-Oct-24 720 535 535 40 24 60.00 80 132 165 2 "
27-Oct-24 720 720 720 40 28 70.00 80 135 168.75 0 "
28-Oct-24 720 0 315 40 29 72.50 80 117 146.25 1 "
29-Oct-24 720 450 720 40 33 82.50 80 96 120 3 "
30-Oct-24 720 270 720 40 17 42.50 80 84 105 7 "
31-Oct-24 720 0 720 40 0 0.00 80 81 101.25 19 "

Total 22320 9609 18576         2512   804  
Equivalent 

Average 720 310.00 600.00         81.03   25.94  

% of 720 or Reliability of flight in terms of time available due weather at Lukla: Fixed Wing = 43.6 & Rotary Wing = 83.33
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CONCLUSION AND RECOMMENDATION

Working at Lukla is both challenging and demanding job 
environment. Types of challenges are both professional and 
nonprofessional. This keen observation of 1 month has given 
so much of insights that some of which had never been faced 
in long aviation career and it was like revisiting one’s own 30 
years of professional work. Working at Lukla AFIS was full 
of excitement, joy, challenge and high sense of responsibility 
and accountable direct to the world communities. It’s never 
been so difficult to balance production and protection because 
almost all of the Khumbu’s Economy is served through this 
airport hence the public pressure it has for production & the 
airport is categorized as the most adventurous (extreme) in 
the world wrongly sensitized as one of the most dangerous 
airport. Below are some of the representative scenario as 
brief account of experience during October 2024 followed 
by conclusion and recommendations.

Lessons Learnt

The richness and the vitality of ATC-Pilot Com. never 
been felt the way it is felt at Lukla. The challenges faced 
by ATCs at this airport are many despite these challenges 
they have done tremendous work for the safety & efficiency 
of air transportation in this region. Following are some of 
the important lessons learnt from this 1-month work at this 
airport.

	y In general, ATCs mostly rely on VHF Com., Air-
Ground Automatic voice and digital data with 
RADAR surveillance but here in absence of Air-
Ground Automatic Voice and digital data and 
RADAR Surveillance, VHF Com.’s vitality cannot 
be exaggerated. At such fluency, clarity, speed and 
preciseness of the messages combined matter the 
most. Because, at this airport, everybody will have 
to work under extreme time pressure i.e. in a small 
window of time more and more flights are required 
to be safely completed therefore every single second 
counts. 

	y Besides the normal and or official channels of aviation 
Com., here extensive use of social media like VIBER 
& WhatsApp have become compulsion to ensure that 
the safety sensitive data like Weather, Flight Programs, 
Facility Status, Aerodrome Status etc. are delivered to 
the appropriate recipients in timely manner. 

	y Lukla Tower is equipped with all available and 
possible means of Com. yet these services cannot 
ensure 100 % availability hence not 100% reliable.

	y ATCs at Lukla tower are employing all means of 
Com. available there as back up or regular e.g. VHF, 
UHF, HF, Siren (Sound) Signal, Visual Light Signals, 
(even Visual Signals from roof top with whistles & 
hand signals), CCTV video live footages and records, 
Satellite Internet, PSTN NTC Land Line, Hot Line, 
NTC Mobile, Ncell Mobile, VIBER, WhatsApp. 
Exploration of all these channels when needed is a 
must because except (very few dedicated Com. like) 
VHF, not all are reliable at times so there must be 
alternate for contingency provisions.

	y Excellent inventory keeping and housekeeping for 
efficient and tactful utilization of limited resources 

which includes human resources, maintenance spare 
parts, cleaning & sanitation logistics management, 
budget, extreme weather-related contingencies etc. 
are other essentials for Lukla AFIS Tower Operation.

	y Maintaining harmony with local community and local 
municipal or administrative bodies with appropriate 
channel of coordination and cooperation are absolute 
needs. Appropriate level of engagement to the local 
community and educational outreach programs on 
“the fate of aviation safety & efficiency” certainly 
pays off and it’s benefit multiply in long run.

Conclusion

Com. is vital for day to day living and anything to almost 
everything. The focus of this article is to highlight the 
importance of special Com. in aviation operation for safe, 
orderly and expeditious flow of air traffic in and out of Lukla 
AFIS jurisdictions. 

Lukla is the second busiest airport in Nepal after TIA and 
that too if we consider infrastructure wise, we can theorize 
to conclude that this is the busiest airport of Nepal especially 
during spring and autumn seasons when tourist travel demand 
exceeds capacity. In absence of specific and or special 
ground-based navigation and surveillance systems, Com. is 
the solo means of safe, orderly and expeditious conduct of 
flight operation in and out of Lukla AFIS jurisdictions as an 
aid, outside of the aircraft. In a typical day, Lukla handled 
416 air traffic movement safely which is the record number, 
nevertheless Lukla handles more than 350 traffic movements 
daily in Spring and Autumn Seasons regularly. This is 
only possible with robust Com. infrastructure and highly 
motivated skilled & dedicated ATCs in Lukla AFIS Tower.

Recommendations

Although Lukla AFIS is handling the busiest air traffic in 
Nepal safe, orderly and efficient manner, there are many 
rooms to improve the Com. infrastructure.

All works in aviation have their chain effect hence carry 
unique importance however AFIS and MET Services are the 
two major areas that Lukla AFIS must ensure every moment 
during active operation. Therefore, below recommendations 
are focused in the area of Com. for safe and efficient flight 
operation in and out of Lukla Aerodrome to improve the 
present Com. systems at Lukla AFIS Tower so as to enhance 
flight operation safety, reliability and efficiency:

1.	 Lukla AFIS Tower is very close to the fixed wing apron 
and the runway’s aircraft line up position which causes 
heavy noise in the Tower. Further the noise level is 
alleviated because of the nearby old helipad which caters 
3 or more helicopters at the tie new helipad is fully 
occupied. Therefore, the AFIS Tower should be relocated 
at least 50 meters away from aircraft’s operation area.

2.	 The AFIS Tower is not made noise proof therefore until 
relocation of Tower is not done, as a short term solution, 
the present AFIS Tower room should immediately have 
insulated to make it noise and heat transfer proof.

3.	 The internet service at AFIS Tower should be made 
reliable and high speed. NTC will soon be providing 
service with fiber connections this will improve both 
voice and data Com. Present AMHS is served through 



26th Anniversary of CAAN Souvenir 2024 51

satellite internet which is also not reliable because weak 
reception, slow internet (bandwidth) and interruptions 
due severe weather are hindering for the reliable AMHS 
services. Therefore, while this internet should retain as 
back up, it should immediately have upgraded with fiber 
net connection as soon as possible.

4.	 The current UHF hand held voice Com. service, only 
being used for THACAO staffs, should be expanded to 
cater key airlines personnel and security personals at key 
security areas.

5.	 Current system of transmitting Weather data, Flight 
Programs, Facility Status etc. is not a recognized formal 
procedure. Therefore, all these should be incorporated 
into established Standard Operating Procedure to make 
them standard and legitimate or its’ alternate system or 
procedure should be in place as soon as possible.

6.	 At present, Lukla AFIS VHF cannot cover envisaged 
operation area or traffic of immediate concerns i.e. nearby 
Lamjura Pass, Phaplu Area and towards high mountain 
north and east areas which has hindered the effective 
position reporting of the traffic and flow of information 
during search and rescue operation. Therefore, these 
areas should be made VHF covered with installations 

of VHF repeater stations or appropriate means. Further 
current capacity of Lukla VHF be expanded.

7.	 Ideally, Lukla AFIS tower should be equipped with 
aircraft tracker monitor for immediate surveillance of all 
air traffic in the Khumbu region, it would be very helpful 
should there be air-ground Com. failure.

8.	 Present AFIS Manual should be expanded to recognize 
and cover all sort of essential Com. modes in practice. 
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Doc 9082- ICAO’s Policies on Charges for 
Airports and Air Navigation Services

Anil Basnet*

Introduction to Airport Charges
Airport charges are fees assessed by airport for the services 
they provide to their users/customers (Airlines, cargo 
operators and Passengers). Airport charges are fundamental 
to finance the day to day operations of airport and to fund 
investment in infrastructure projects. Airports are in a 
position of natural monopoly, having no other competing 
airport in the same peripheral area. Natural monopolies, in 
the absence of effective and strong economic regulation can 
abuse their dominant market power. Airport can arbitrarily 
fix price of services and facilities and exploit the users just 
for maximizing their unjustified profits. Monopoly status can 
also lead to inefficient delivery of services. Thus, economic 
regulation is necessary to check monopoly market power 
of airports and to ensure cost sensible efficient and quality 
services in airport.
Airport Charges Related Policy in Convention on 
International Civil Aviation (Chicago Convention)
As per Article 15 of the Convention on International Civil 
Aviation (Chicago Convention) States shall consider the 
legal obligations such that:
a) 	 every airport in a Contracting State which is open to 

public use by its national aircraft shall likewise, subject 
to the provisions of Article 68, be open under uniform 
conditions to the aircraft of all the other Contracting 
States. The like uniform conditions shall apply to the 
use, by aircraft of every Contracting State, of all air 
navigation facilities, including radio and meteorological 
services, which may be provided for public use for the 
safety and expedition of air navigation;

b) 	 any charges that may be imposed or permitted to be 
imposed by a Contracting State for the use of such 
airports and air navigation facilities by the aircraft of any 
other Contracting State shall not be higher,
i) 	 as to aircraft not engaged in scheduled international 

air services, than those that would be paid by its 
national aircraft of the same class engaged in similar 
operations; and

ii) as to aircraft engaged in scheduled international air 
services, than those that would be paid by its national 
aircraft engaged in similar international air services;

c)	 all such charges shall be published and communicated 
to ICAO, provided that, upon representation by an 
interested Contracting State, the charges imposed for 
the use of airports and other facilities shall be subject 
to review by the Council, which shall report and make 
recommendations thereon for the consideration of the 
State or States concerned. No fees, dues or other charges 

shall be imposed by any Contracting State in respect 
solely of the right of transit over or entry into or exit 
from its territory of any aircraft of a Contracting State or 
persons or property thereon.

Key Charging Principles
States are encouraged to incorporate the four key charging 
principles of non-discrimination, cost-relatedness, 
transparency and consultation with users into their national 
legislation, regulations or policies, as well as into their 
future air services agreements, in order to ensure compliance 
by airport operators and air navigation services providers 
(ANSPs). Civil Aviation Authority of Nepal has also applied 
the below mention key charging principle in its policies:
1. Non-discrimination
Non-discrimination requires the application of uniform 
conditions, to all users from any Contracting State, for the use 
of equivalent airport or air navigation services. In particular, 
charges must not discriminate between foreign and domestic 
users, or between two or more foreign users, engaged in 
similar operations.
2. Cost-relatedness
Charges should reflect the cost of facilities and services 
provided to the users. The allocation of costs should be 
determined on an equitable basis, so that no users shall be 
burdened with costs not properly allocable to them according 
to sound accounting principles. The resulting charges should 
also be determined on a sound accounting basis and may 
reflect economic principles to the extent that the resulting 
charges are in conformity with Article 15 of the Chicago 
Convention and principles in the present policies.
3. Transparency
Sufficient, accurate and appropriate information should 
be exchanged between the service providers and users in a 
timely and efficient manner with the objective of identifying 
the connection between the provision of facilities and 
services and charges, to enable users to understand, among 
others, charging methodologies and their administration.
4. Consultation with users
Service providers and users should participate in constructive 
engagement before the introduction of new charges or 
changes thereto. Such engagement should include, but is not 
limited to, discussions on performance, capacity development 
and investment plans. Transparent and relevant information 
relating to the proposed changes should be provided, and the 
views of users should be given proper consideration during 
the process.

* Manager, CAAN
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Principles of the cost basis for Airport Charges and Air 
Navigation Service Charge
As a general principle it is desirable, where an airport is 
provided for international use, that the users shall ultimately 
bear their full and fair share of the cost of providing the 
airport. It is therefore important that airports maintain 
accounts that provide information adequate for the needs of 
both airports and users, and that the facilities and services 
related to airport charges be identified as precisely as possible. 
Airports should maintain accounts that provide a satisfactory 
basis for determining and allocating the costs to be recovered, 
should publish their financial statements on a regular basis, 
and should provide appropriate financial information to users 
in consultations. Moreover, it is recommended that States 
consider the application by airports, where appropriate, of 
internationally accepted accounting standards.
Civil Aviation Authority of Nepal has implemented Nepal 
Financial Reporting Standard pronounced by The Institute of 
Chartered Accountant of Nepal since 2015/16 which is based 
on internationally accepted accounting standards.
In determining the cost basis for airport charges, ICAO 
recommends the following principles:
a)	 The cost to be allocated is the full cost of providing the 

airport and its essential ancillary services, including 
appropriate amounts for cost of capital and depreciation 
of assets, as well as the costs of maintenance, operation, 
management and administration. Consistent with the 
form of economic oversight adopted, these costs may be 
offset by non-aeronautical revenues. 

b)	 In general, aircraft operators and other airport users, 
including end-users, should not be charged for facilities 
and services they do not use, other than those provided 
for and implemented under the Regional Air Navigation 
Plan.

c)	 Only the cost of those facilities and services in general 
use by international air services should be included, and 
the cost of facilities or premises exclusively leased or 
occupied and charged for separately should be excluded.

d)	 While airports should maintain cost data in sufficient 
detail to facilitate consultation, transparency and 
economic oversight, it may be beneficial to develop more 
aggregated cost bases in certain circumstances for the 
purpose of setting charges. However, the aggregation 
should be done in a logical and transparent manner 
accompanied by safeguards, as appropriate, regarding 
consultation and, where possible, agreements with users 
to avoid discrimination among users.

e)	 An allocation of costs should be considered in respect of 
space or facilities utilized by government authorities.

f)	 The proportion of costs allocable to various categories of 
users, including State aircraft, should be determined on 
an equitable basis, so that no users shall be burdened with 
costs not properly allocable to them according to sound 
accounting principles.

g)	 Costs related to the provision of approach and aerodrome 
control should be separately identified

h)	 Airports may produce sufficient revenues to exceed all 
direct and indirect operating costs (including general 
administration, etc.) and so provide for a reasonable return 

 
 

Figure: The Accounting and Cost Determination Process 
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on assets at a sufficient level to secure efficient financing 
in capital markets for the purpose of investing in new or 
expanded airport infrastructure and, where relevant, to 
remunerate adequately holders of airport equity.

i)	 The capacity of users to pay should not be taken into 
account until all costs are fully assessed and distributed 
on an objective basis. At that stage the contributing 
capability of States and communities concerned should 
be taken into consideration, it being understood that any 
State or charging authority may recover less than its full 
costs in recognition of local, regional or national benefits 
received.

j)	 Costs directly related to oversight functions (safety, 
security and economic oversight) for airport services 
may be included in the airport’s cost basis, at the State’s 
discretion.

The process of setting Airport Charges
The Airport's Accounting System should provide basic 
information to assess the financial health of the airport, to 
justify the charges imposed on its users and to assess the 
performance of the airport over time. While the accounting 
process behind financial statements is referred to as financial 
accounting, the process of allocating financial data to 
cost centers and service lines is often referred to as Cost/
Management accounting.
A cost accounting system should be able to generate cost centre 
statements that will enable airport management to monitor 
airport activity according to various functions. Because most 
airport costs are fixed —independent of the number of daily 
aircraft movements at the airport — the ability to examine 
costs by cost centre allows airport management to monitor 
and/or control costs as they are incurred.
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Few examples of Cost Basis for Individual charges on Air 
Traffic
Landing Charges
This would include the costs of aircraft movement areas 
(except remote parking stands) and their associated lighting 
(unless lighting is charged for separately), firefighting and 
ambulance services, costs of security services attributable 
to the aircraft movement areas (unless security services are 
charged for separately), aircraft noise and emissions (unless 
either or both are charged for separately), and air traffic 
control (including communications) and meteorological 
services (unless either or both are charged for separately).
The following principles should be considered when landing 
charges are established:
a) 	 Landing charges should be based on the aircraft weight 

formula, but could take into account other considerations. 
The maximum certificated take-off weight as indicated 
in the certificate of airworthiness (or other prescribed 
document) should be used, while considering local 
restrictions that may affect aircraft maximum take-off 
weight. Allowance should be made for the use of a fixed 
charge per aircraft or a combination of a fixed charge 
with a weight-related element, in certain circumstances, 

such as at congested airports and during peak periods.
b) 	 Where charges for approach and aerodrome control are 

levied as part of the landing charge or separately, they 
should be consistent with policies on charges for air 
navigation services 

c) 	 Stage length flown should not be a factor in determining 
landing charges.

Passenger Service Charge
Costs of passenger terminal facilities that are attributable to 
passenger processing, including the costs of security services 
attributable thereto (unless security services are charged for 
separately), and the costs of ground access facilities and 
services attributable to passenger terminal access.
Efficiency of collecting airport charges levied on passengers 
should be considered to avoid queues and delays at airports. 
ICAO recommends that where the collection of a passenger 
service charge directly from passengers at an airport gives 
rise to such facilitation problems, these charges should be 
levied through the aircraft operators where practicable. The 
need for consultations between airport entities and users at 
the local level with a view to alleviating collection problems 
should be emphasized.
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Source: CAAN Provisional Financial Statement 2080-81 
 
CAAN's Policy on Cost recovery for Airport Service Charge 
 
Section 28 of Airport Service Charge Regulation, 2078 (2022) deals with the  determining 
service charge on the basis of cost recovery. 

As per this section 28, Authority will charge service facility fee by determining the rate on the 
basis of cost recovery of the service while providing the service as per this Chapter. 

Explanation: For the purpose of this rule, "Cost Recovery" shall mean the fulfillment of the total 
cost per unit of service that amounts to the total sum of direct costs incurred or to be incurred for 
the provision of any service and the overhead costs. For this purpose, administrative expenses, 
operating expenses, deduction and cost of capital or loan and generally return on investment up 
to 15 percent shall also be included.   
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CAAN's Policy on Cost recovery for Airport Service 
Charge
Section 28 of Airport Service Charge Regulation, 2078 
(2022) deals with the  determining service charge on the 
basis of cost recovery.
As per this section 28, Authority will charge service facility 
fee by determining the rate on the basis of cost recovery of 
the service while providing the service as per this Chapter.
Explanation: For the purpose of this rule, "Cost Recovery" 
shall mean the fulfillment of the total cost per unit of service 
that amounts to the total sum of direct costs incurred or to be 
incurred for the provision of any service and the overhead 
costs. For this purpose, administrative expenses, operating 
expenses, deduction and cost of capital or loan and generally 
return on investment up to 15 percent shall also be included.  
Need of Economic Oversight
Customers who are not satisfied with a service provider’s 
price or level of service have the choice to switch to another 
service provider in a competitive market. But, such choice 
is generally not in the case of natural monopoly sectors 
like airports. Such a situation warrants state’s intervention 
for economic oversight to supervises commercial and 
operational practices of an airport or ANSP to ensure that 
service providers are efficient and consumers receive quality 
services for a reasonable price.
ICAO’s policies in Doc 9082 set out the objectives 
reflecting areas of potential need for appropriate economic 
oversight
	 Minimize the risk of anti-competitive practices or abuse 

any dominant position 
	 Ensure non-discrimination and transparency in the 

application of charges 
	 Ascertain that investments in capacity meet current and 

future demand in a cost-effective manner 
	 Protect the interests of passengers and other end-users 
Possible Forms of Economic oversight
Economic oversight may take several different forms, from a 
light-handed approach (such as the application of competition 
law) to a more robust approach (such as direct regulatory 
interventions in the economic decisions of airports).

1.	 Application of Competition Law
	 The concept of competition law refers to Laws 

(including regulations and policies) which foster or 
maintain competition in marketplace by prohibiting anti-
competitive practices

	 The process of applying competition law normally 
consists of: 
ü	Responding to complaints
ü	Monitoring market behaviors
ü	Prosecuting offenders
ü	Adjudicating liability
ü	Imposing sanctions upon parties adjudged to have 

violated the law
2.	 Fallback regulation (“market regulation”);
Fallback regulation is based on making explicit “threat” of a 
more robust form of economic oversight if a company does 
not ensure that its behavior stays within “acceptable” bounds. 
The benefit of this light-handed approach is to mitigate 
a potential risk of abusing a dominant position without 
incurring the regulatory costs and distortions.
3.	 Institutional Requirements (“institutionalized checks 

and balances”);
ü	Interests of all stakeholders could be best served 

if users were sufficiently well informed through a 
constructive engagement of airports and users.

ü	Certain institutional requirements can enhance 
transparency and the flow of information between 
airports and users.

4.	 Price Cap Regulation (“incentive-based regulation”)
	 Some forms of economic oversight are designed 

to encompass incentive elements within them. The 
archetypal example is price cap regulation, under which 
the regulator sets a maximum chargeable rate applicable 
for a specific period, normally by using the retail/
consumer price index(CPI) minus (or plus) an incentive 
target (an “x” factor).

CPI - X or CPI + X
Target exceeded: The airport may keep any over-
recoveries.
Target not met: The airport would not be allowed to 
increase charges to compensate for the under-recovery and 
would have to find the means to balance its accounts during 
the regulated period 
5.	 Rate of return regulation
	 A rate of return regulation (also called cost of service 

or cost-plus regulation) is designed principally to 
address the issue of excessive profits in enterprises with 
monopoly characteristics. The airport may be required to 
obtain approval for the level of charges and investments, 
the objective being to limit the airport’s rate of return on 
capital at the level prevailing in a competitive market.

Selecting Appropriate Form of Economic Oversight
In selecting the appropriate form of economic oversight:
ü	States should first consider the scope and degree of 

competition
ü	Where competition or the threat of it is sufficiently strong, 

the application of competition law is likely to be adequate

state’s intervention for economic oversight to supervises commercial and operational practices of 
an airport or ANSP to ensure that service providers are efficient and consumers receive quality 
services for a reasonable price. 
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ü	Robust approach when competition and competition law 
would be insufficient

ü	Assess potential costs and benefits related to the form of 
economic oversight

ü	In some situation the combinations of two or more of the 
forms may yield best form of economic oversight

Conclusion
Today, economic regulation of commercial airport by a 
national regulatory body is a fairly complex matter. On one 
side the user needs to be protected against the excessive 
charges and practices by the airport which abuse their 
monopoly-based powers, on other hand free market forces 
are the proven fundamentals to foster growth and to attract 
private investment in major infrastructure projects, such 
as an airport expansion. Economic Regulation of airport  
has its root in government funded airport development 
programs, where airport infrastructure to be funded had to be 
economically justified.
The Major element of economic airport regulation concern 
airport charges. The airports defend their charges by 
stating that they must invest in infrastructure enhancement 
and expansion projects in order to meet future demand. In 
addition, the airports advocate the need for less regulation on 
charges. economic regulation is necessary to check monopoly 
market power of airports and to ensure cost sensible efficient 

and quality service in airport. A rationally designed economic 
regulation can benefit both the user and the regulated airport 
itself helping to balance the interests of airports, airlines, and 
passengers while promoting fair competition, cost efficiency, 
and infrastructure development.
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अवधारणाअवधारणा

एक देशबाट अर्को देशमा आर्थिक, प्राविधिक, मानवीय रुपमा गर्ने 
सहयोग नै वैदेशिक सहायता हो।यो राष्ट्र राष्ट्रहरूबीच स्रोतको 
स्वेच्छिक हस्तान्तरणको कार्य हो।यसलाई अन्तर्राष्ट्रिय सहायता 
वा विकास सहायता पनि भन्ने गरिन्छ। सन ्१९५० को दशकमा 
संयकु्त राष्ट्र सङ्घको स्थापना पश्चात ्स्वतन्त्र राष्ट्रहरूको सङ्ख्या 
थपियो। विश्व समाजवादी र पुजँीवादी विचारधारामा विभाजित 
भयो र शीतयदु्धको थालनी भयो।यसै बिच पुजँीवादीहरू, विशेष 
गरी अमेरिकाले पाइन्ट फोर प्रोग्राम ल्यायो, जसले तत्कालीन 
अवस्थामा स्वार्थमा आधारित वैदेशिक सहायतामा जोड दिएको 
थियो।यसमा विश्वमा बढ्दै गएको साम्यवादी प्रभावलाई निस्तेज 
पार्नका लागि आर्थिक तथा ऋण प्रदान गर्नुपर्ने कुरा अघि 
बढाइयो।विश्व बैङ्क र अन्तर्राष्ट्रिय मदु्रा कोषको स्थापनाले पनि 
यस अभियानलाई थप बल दियो।वैदेशिक सहायतामा स्रोत 
हस्तान्तरणको उद्देश्य विभिन्न हनुसक्छ, तथापि मखु्य उद्देश्य 
भनेको मानवीय सहयोग, उद्दार, पनुर्स्थापना, आर्थिक विकास, 
पूर्वाधार विकास, दोहोरो लाभ, कूटनीतिक सम्बन्ध, व्यापारिक 
सम्बन्ध र सरुक्षा आदि हनु।् विकास सहायताले वैदेशिक 
मदु्राको उपलब्धता तथा मौद्रिक बचत मार्फ त लगानी एवं बचत 
र आयात निर्यात बीचको असन्तुलनमा सन्तुलन ल्याई विकास 
कार्यको प्रवर्द्धन गर्छ। सन ्१९४० लाई वैदेशिक सहायताको 
दशक मानिन्थ्यो,सन ् १९६० लाई वैदेशिक ऋणको दशक 
मानियो भने सन ् १९८० पछि वैदेशिक लगानीमा जोड दिन 
थालियो।

विकसित मलुकुहरुबाट कम विकसित मूलकहरुमा आर्थिक तथा 
सामाजिक विकासका लागि प्रवाह हनेु सहयोग वैदेशिक सहायता 
हो, जनु सहायता दईुपक्षीय तथा बहपुक्षीय वा दवैु हनु 
सक्छन।्कुनै पनि मलुकुलाई आइपर्ने अल्पकालीन तथा 
दीर्धकालीन संकटपूर्ण अवस्थामा आइपर्ने समस्याको तत्कालै 
संवोधनका लागि अर्को देश संस्था तथा बहपुक्षीय संस्थाहरुले 
गर्ने आर्थिक,मानवीय तथा भौतिक र प्राविधिक जस्ता विशेष 
सहयोगहरु नै अन्तर्राष्ट्रिय सहयोग हो।यो विकसित तथा 
अविकसित दवैु प्रकारका देशहरुका लागि आवश्यक मानिन्छ।

वैदेशिक सहायता व्यवस्थापन

भीमराज उप्रेती*

* प्रबन्धक, ने.ना.उ.प्रा.

दोस्रो विश्वयदु्ध पश्चात संयकु्त राज्य अमेरिकाको Point Four 

नामक कार्यक्रम शरुु गरे पश्चात विश्वब्यापी रुपमा बढ्दै गरेको 
समाजवादी कम्युनिष्ट विचारधारा विरुद्ध वैदेशिक सहायताको 
शरुुवात भयो। विश्व वैंक तथा अन्तर्राष्ट्रिय मदु्रा कोष लगायतका 
संस्थाहरुले समेत यसैमा मलजल गरेको पाइन्छ।विश्व बैङ्क, 

एसियाली विकास बैङ्कबाट बहपुक्षीय ऋण र अनदुान प्राप्त गर्दै 
आएको नेपाललाई हाल जापान, चीन, डेनमार्क , फिनल्यान्ड, जर्मनी, 
भारत, कोरिया, कुवेत, अष्ट्रेलिया,नेदरल्याण्ड, नर्वे, साउदी अरब, 

स्वीजरल्याण्ड, बेलायत, र अमेरिका लगायतका द्विपक्षीय 
साझेदारहरूबाट विकास सहायता प्राप्त हुँदै आएको छ। 

नेपालले सन ् १९५१ देखि विकास सहायता लिन थालेको 
हो।नेपालले सबै भन्दा पहिलो पटक संयकु्त राज्य अमेरिकाको 
Point Four Program अन्तर्गतको दूरसञ्चारको विकासको लागि 
सहायता लिएको थियो।यसको विस्तार प्रथम पञ्चवर्षीय योजनाबाट 
भयो।वैदेशिक सहयोग वैश्विक प्रभाव विस्तार, व्यापारिक 
स्वार्थको विस्तार अर्थराजनीतिक तथा भरूाजनीतिक प्रभाव 
विस्तारको औजारका रुपमा पनि प्रयोग भइरहेको अवस्था 
छ।विकसित राष्ट्रहरुले आफ्नो कुल ग्राहस्थ उत्पादनको 
0.15% देखि 0.20% कम विकसित देशहरुलाई सहयोग 
गर्नुपर्ने प्रतिवद्धता रहेको छ।तर त्यो सहयोगलाई उनीहरुले 
रणनीतिक रुपमा राष्ट्रिय स्वार्थ रक्षामा प्रयोग गरेको पाइन्छ।सन ्
१९८० को दशक देखि नै वैदेशिक सहायतामध्ये अनदुानको 
प्रतिशत घट्दै गई ऋणको प्रतिशत वढ्दै गइरहेको छ।हालका 
बर्षहरुमा प्रतिवद्धता अनरुुपको वैदेशिक सहायता समेत प्राप्त हनेु 
गरेको छैन।नेपालमा वैदेशिक सहायताबाट आर्थिक, सामाजिक 
तथा भौतिक पूर्वाधारहरु विकासमा केही देख्न सकिने प्रगतिहरु 
हाँसिल भएका छन।्भौतिक पूर्वाधार (शिक्षा, स्वास्थ्य, सञ्चार, 
तथा सडक, खानेपानी, विमानस्थल तथा परु्ननिर्माण) जस्ता 
क्षेत्रहरुमा उल्लेखनीय प्रगति समेत हासिल भएका छन।्यति 
हुँदाहदैु पनि आर्थिक सहायता र आर्थिक वदृ्धि वीच सकारात्मक 
सहसम्बन्ध देखिएको पाइँदैन।यसबाट परनिर्भरता बढाएको,ऋणमा 
भारी वदृ्धि भएको, उत्पादनमूलक क्षेत्रमा प्रभावकारी रुपमा 
लगानी हनु नसकेको जस्ता समस्याहरु पनि रहेका छन।्
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सहायताका स्वरुपहरुसहायताका स्वरुपहरु 	» शिक्षा, स्वस्थ्य, खानेपानी जस्ता आधारभतू आवश्यकता पूरा 
गर्न,

	» विकासका निमित्त थप वित्तीय साधन परिचालन गर्न,

	» वैदेशिक लगानीका लागि आकर्षण्क तथा अनकुुल वातावरण 
तयार गर्न,

	» वढ्दो वैदेशिक व्यापार घाटासँगै वैदेशिक मदु्राको अभावलाई 
पूर्ति गर्न,

	» प्राकृतिक विपद्धबाट प्रभावित हुँदा आपतकालीन राहत, 
सरकार तथा संस्थाहरुको क्षमतामा अभिवदृ्धि गर्न,

	» मानव अधिकारको सम्बर्द्धन प्रवर्द्धन गर्न,

	» वातावरणमैत्री हरित विकास (Greenery Development) 
लाई प्राथमिकतामा राख्न,

	» दिगो विकासका लक्ष्य (SDG) हरुलाई अपेक्षित गन्तव्यमा 
k'¥ofउन।

विकास सहायताका शर्तहरुविकास सहायताका शर्तहरु

बैदेशिक सहायताका माध्यमबैदेशिक सहायताका माध्यम//विधिहरुविधिहरु  

राष्ट्रिय बजेट ढुकुटीका आधारमा विकास सहायताको वर्गीकरणराष्ट्रिय बजेट ढुकुटीका आधारमा विकास सहायताको वर्गीकरण
बजेट-भित्र बजेट-भित्र (On Budget): सरकारको वार्षिक बजेट पसु्तिका 
(रातो किताब) मा समावेश हनेु रकम।
बजेट-बाहिर बजेट-बाहिर (Off Budget): सरकारको वार्षिक बजेट पसु्तिका 
(रातो किताब) मा समावेश नहनेु रकम ।
ढुकुटी-भित्र ढुकुटी-भित्र (On Treasury): सरकारी ढुकुटी (कोष) प्रणाली 
मार्फ त परिचालन हनेु रकम।
ढुकुटी-बाहिरढुकुटी-बाहिर (Off Treasury): सरकारी ढुकुटी (कोष) प्रणाली 
मार्फ त परिचालन नहनेु रकम।

बैदेशिक सहायताको आवश्यकताबैदेशिक सहायताको आवश्यकता

	» कम विकसित देशहरुमा आन्तरिक उत्पादन कमजोर हनेु 
हुँदा लगानीको स्रोतको अभाव पूरा गर्न,

	» शिक्षा, स्वास्थ्य जस्ता मानवीय विकासका लागि लगानी, 
ज्ञान र प्रविधि प्राप्त गर्न,

	» Foreign Exchange/Balance of Payment को खाडल (Gap) 

सहजरुपमा पूरा गर्न,

	» प्रविधि हस्तान्तरण तथा एक आपसमा बजार र उत्पादन 
साझेदारीको विस्तार गरी आत्मविश्वासको अभिवदृ्धिमा 
सहजीकरण गर्न,

	» समय समयमा आउन सक्ने आर्थिक लगायत अन्य संकटको 
सामना गर्न,

	» बैदेशिक सहायताको माध्यमबाट गणुस्तरीय पूर्वाधारको 
विकास गणुस्तरीय रुपमा विकास गर्न,

वैदेशिक सहायताका लागि अन्तर्राष्ट्रिय प्रतिवद्धताहरुवैदेशिक सहायताका लागि अन्तर्राष्ट्रिय प्रतिवद्धताहरु
	Rome (2003): High Level Forum on Harmonization 
	Paris (2005): High Level Forum on Aid Effectiveness: 56 

commitments and 12 measurable indicators developed in 
Paris agreements. 

	Accra (2008): Aid Effectiveness: Reducing aid 
fragmentation, Capacity Development, result oriented, 
predictability, country system, no conditionality and 
untying 

	Busan (2011): Aid Effectiveness: predictability, 
transparency, result based, ownership and inclusiveness 

	Mexico (2014): Overall Aid Financing and Effectiveness 
	New York (2016): Effective implementation of 2030 

agenda or Sustainable Development Goal (SDG).
वैदेशिक सहायता व्यवस्थापनका लागि सर्वस्वीकार्य सिद्धान्तवैदेशिक सहायता व्यवस्थापनका लागि सर्वस्वीकार्य सिद्धान्त
Ownership: Partner countries exercise effective leadership 
and coordinate development actions.
Alignment: Donors base support on partner strategies, 
institutions and procedures.
Harmonization: Donor's actions are harmonized, 
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transparent, and effective.

Managing for results: Improved resource management and 
decision making.

Mutual accountability: Mutual assessment of progress.

नेपालको नीतिगत कानूनी र संस्थागत ब्यवस्थाहरुनेपालको नीतिगत कानूनी र संस्थागत ब्यवस्थाहरु
नीतिगत ब्यवस्थाहरुनीतिगत ब्यवस्थाहरु
नेपालको संविधानको धारा ५१ को उपधारा (६) को खण्ड ११ 
अनसुार वैदेशिक सहायताबाट प्राप्त हनेु रकम राष्ट्रिय वजेटमा 
समावेश हनुपुर्ने, धारा ५९ को उपधारा ६ वमोजिम वैदेशिक 
सहायता र ऋण लिने अधिकार नेपाल सरकारलाई हनेु, 
संविधानको अनसूुची ५ मा अन्तरार्ष्ट्रिय विकास सहायता सहित 
अन्य प्रकृतिका सन्धि, सम्झौता गर्ने अधिकार संघीय सरकारको 
रहेको, वैदेशिक सहायतालाई राष्ट्रिय प्राथमिकताका आधारमा 
परिचालन गर्ने, वैदेशिक पुजँी र प्रविधि आकर्षित गर्ने, वैदेशिक 
सहायता लिदा राष्ट्रिय आवश्यकता र प्राथमिकतालाई आधार 
बनाउँदै यसलाई पारदर्शी बनाउने।
	» अन्तर्राष्ट्रिय विकास सहायता परिचालन नीति, २०७६
	» अन्तर सरकारी वित्त व्यवस्थापन ऐन, २०७४
	» आर्थिक कार्यविधी तथा वित्तीय उत्तरदायित्व ऐन, २०७६ 

तथा नियमावली, २०७७
	» नेपाल सरकार(कार्य विभाजन) नियमावली, २०७४
	» अन्तर्राष्ट्रिय विकास सहायता परिचालन नीति, २०७६
	» प्रदेश तथा स्थानीय तहमा अन्तर्राष्ट्रिय विकास सहायता 

परिचालन सम्वन्धी मापदण्ड, २०७६
	» सोह्रौं योजना (081/82-085/86)
	» वार्षिक बजेट नीति तथा कार्यक्रमहरु
	» क्षेत्रगत मन्त्रालयका प्राथमिकताहरु
संस्थागत ब्यवस्थाहरुसंस्थागत ब्यवस्थाहरु
मूख्य जिम्मेवारः अर्थ मन्त्रालयको वैदेशिक सहायता समन्वय 
International Economic Cooperation Coordination Division 
(IECCD) महाशाखा,
	» प्र. मं. को अध्यक्षतामा आर्थिक कूटनीति परिचालन समिति 

र वैदेशिक सहायता समन्वय समिति,

	» अर्थमन्त्रीको अध्यक्षतामा उच्चस्तरीय विकास सहायता नीति 
अनगुमन तथा कार्यान्वयन समिति,

	» हरेक मन्त्रालयहरुमा वैदेशिक सहायता महाशाखा वा शाखा 
रहेका,

	» विभिन्न मन्त्रालय र मातहतका कार्यालयहरू,

	» राष्ट्रिय विपत प्राधिकरण र राष्ट्रिय योजना आयोग,

	» नेपाल विकास मञ्च र नेपाल सहायता समूह,

	» कूटनीतिक नियोग,

	» हरेक चार महीनामा: Local Development partners meeting 
हनेु,

	» हरेक वर्ष: Nepal portfolio performance review, Joint 

Annual Review, Joint Sectoral Review हनेु।
बैदेशिक सहायता व्यवस्थापनको समिक्षाबैदेशिक सहायता व्यवस्थापनको समिक्षा
सात दशकको अवधिमा वैदेशिक सहायताबाट नेपालमा आर्थिक 
सामाजिक पूर्वाधारहरुको विकासमा केही देख्न सकिने प्रगतिहरु 
हासिल भएका छन।्जस्तैः भौतिक पूर्वाधार निर्माण,शिक्षा, 
स्वास्थ्य, खानेपानी तथा सरसफाइ, राष्ट्रिय उत्पादन र उत्पादकत्व 
अभिवदृ्धि, रोजगारी सिर्जना र गरिवी निवारण, विज्ञान तथा 
प्रविधिको विकास र हस्तान्तरण,वातावरण संरक्षण र जलवाय ु
परिवर्तन,विपद व्यवस्थापन, सार्वजनिक, निजी, सहकारी र 
सामदुायिक क्षेत्रको क्षमता नपगेुको क्षेत्र मध्ये नेपाल सरकारले 
अन्तर्राष्ट्रिय विकास सहायता लिन उपयकु्त हनेु भनि निर्धारण 
गरेका क्षेत्रहरुमा उल्लेखनीय प्रगति समेत हासिल भएका 
छन।्विकास वित्तको आवश्यकता पूरा गर्न, विदेशी प्रविधि,ज्ञान, 
सीप र व्यवस्थापकीय शैली अवलम्वन  गर्न र निजी लगानीको 
विश्वासयकु्त वातावरण तयार गर्न वैदेशिक सहायता परिचालन 
प्रभावकारी बनाउन ुपर्ने अवस्था छ।नेपालमा विकास सहायता 
परिचालन गर्ने प्रयास शरुु भए देखि र हालका दिनसम्म यसको 
प्रभाव अझै बढ्दै गएको अवस्था छ।विकास सहायता हालको 
सन्दर्भमा सार्वजनिक तथा सामदुायिक क्षेत्रवाट हनेु विकास 
कार्यक्रम सञ्चालनको मूख्य आधारको रुपमा रहेको छ।सन ्
२०२६ सम्ममा नेपाल अतिकम विकसित राष्ट्रवाट विकसित 
राष्ट्रमा स्तरोन्नती हनु गरिने लगानीका लागि आवश्यक पर्ने 
स्रोतको व्यवस्थापन, Supplementary for Financing 
Gap,दीगो विकासका लक्ष्य प्राप्त गर्दै मध्यम आय भएको राष्ट्रको 
रुपमा स्तरोन्नती गर्न, राष्ट्रिय विकास नीति अनरुुपका आवश्यकता 
र प्राथमिकताका क्षेत्रमा वाह्य स्रोत परिचालन गर्न,अन्तर्राष्ट्रिय 
विकास सहायताको पारदर्शी एवम ् नतिजामखुी उपयोग मार्फ त 
राष्ट्रिय क्षमता वदृ्धि गर्दै  सहायता प्रतिको निर्भरता क्रमश: घटाउन 
वैदेशिक सहायता लिने गरिन्छ।
चाल ुआर्थिक वर्षको वार्षिक वजेटको करिव १४.५१ प्रतिशत 
हिस्सा वैदेशिक सहायतावाट व्यहोर्ने अनमुान गरिएकोमा कुल 
वजेटको करिव ११.७० प्रतिशत रकम वैदेशिक ऋणवाट पूर्ति 
गर्ने लक्ष्य राखिएको छ।वैदेशिक सहायतामा वैदेशिक अनदुानको 
अंश कुल सहायताको १९.३८ र ऋण ८०.६२ प्रतिशत रहेको 
छ।वैदेशिक सहायता विभिन्न शर्त र उपशर्तहरु मानी प्राप्त गर्ने 
तर दीर्धकालीन दृष्टिकोण तयार गरी उत्पादनमूलक लगानी गर्ने 
कार्यमा सरकार चकु्दा भविष्यको पसु्ता ऋणको खाडलमा पर्ने 
उतिकै सम्भावना छ।हालका दिनमा अनदुान सहायता घट्दै 
जान ु र ऋणको परिणाम/रकम बढ्दै जान ु चिन्ताको विषय 
हो।लाभ लागत (Cost Benefit Analysis) को उपयकु्त 
विश्लेषण विना नै वैदेशिक सहायता स्वीकार आर्थिक सहायता र 
आर्थिक विकास वीच सकरात्मक सहसम्बन्ध देखिएको पाइँदैन। 
वैदेशिक सहायताबाट देखिने गरी गरिबी घटेन, परनिर्भरता 
क्रमशः बढ्दै गएको छ।
वैदेशिक सहायता परिचालनमा विषयगत निकायको कमजोर 
स्वामित्व रहेको देखिन्छ।परामर्शदाताहरुले अत्याधिक प्रभाव 
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पार्ने र विदेश भ्रमण केन्द्रित कार्यक्रममा जोड दिने गरेको 
पाइन्छ।प्रदेश र स्थानीय तहवाट सोझै सहायता सम्झौता गर्ने 
मानसिकता र दृष्टिकोण विकास भएको पाइन्छ, जनु वैदेशिक 
सहायता नीति विपरित छ।विकास सहायतामा सञ्चालन हनेु 
कार्यक्रमको लागि Counter Part Fund को न य्ून विनियोजन 
भएको अवस्था छ।विकास सहायतामा प्रतिवद्धता र प्राप्तिका 
विचमा रहेको निरन्तरको खाडल कायम छ।सहायता परिचालनमा 
दाताले राख्ने अनावश्यक शर्तहरु (जस्तैः विदेशी एक्जीम वैंकको 
सहयोगमा सञ्चालन हनेु परियोजनामा प्रयोग हनेु निर्माण सामाग्रीको 
६० प्रतिशत सामाग्री सोही देशको हनु ुपर्ने र निर्माण व्यवसायी 
पनि उक्त देशको नै हनु ुपर्ने व्यवस्था गरेको पाइन्छ) सहायतावाट 
सञ्चालित आयोजनाको निर्माण समय र लागतमा वदृ्धि हुँदा नेपाल 
सरकारलाई थप वित्तीय भार पर्ने बढ्दै गएको अवस्था 
छ।वैदेशिक सहायता घटाई आत्मनिर्भर अर्थतन्त्रको विकास गर्ने 
भन्ने विषयमा हालका दिन सम्म पनि स्पष्ट र दीर्घकालीन सोचको 
अभाव छ।
नेपालमा वैदेशिक सहायता सम्वद्ध समस्याहरुनेपालमा वैदेशिक सहायता सम्वद्ध समस्याहरु
	वैदेशिक सहायता परिचालनमा संलग्न पक्षको निष्ठा र 

नैतिकतामा क्रमशः क्षयीकरण हदैु जानु
	वैदेशिक सहायता नीतिलाई कार्यान्वन गर्ने मार्गदर्शन, 

मापदण्ड र कार्यविधि निर्माण गरिएको छैन,

	अन्तरनिकाय समन्वयको अभाव देखिन्छ,

	प्रतिवद्धता र प्राप्तिका विचमा रहेको निरन्तरको खाडल 
कायम छ,

	समयमै सोधभर्ना नहनेु रिपोर्टिङ्ग समयमा नहनेु समस्या 
देखिन्छ,

	हालका दिनमा पनि सहयोगको 35% रकम बजेटबाट 
भन्दा अन्यै माध्यमबाट आउँछ, 

	 प्रदेश र स्थानीय तहवाट सोझै सहायता सम्झौता गर्ने 
मानसिकता र दृष्टिकोण वढ्दै गएको छ,

	 विकास सहायतामा सञ्चालन हनेु कार्यक्रमको लागि Counter 
Part Fund को न य्ून विनियोजन हनु,ु

	दाताहरुले ससाना परियोजनामा बजेट छर्ने प्रवतृ्ति जस्ले 
Transaction Cost बढाएको छ,

	सरकारको प्राथमिकता बाहिर गई सयौं परियोजनाहरु 
सञ्चालित छन ्र तिनीहरु Duplication देखिन्छ,

	स्वार्थमा आधारित शर्तहरुले अन्तर्राष्ट्रिय प्रतिवद्धता 
औपचारिकतामा सीमित भएको छ,

	दाताको अधिकांश रकम उनीहरुकै विज्ञ, परामर्शदाता र 
स्रोत प्रयोग गर्दा उतै फर्के र वाष्पीकरण हनेु अवस्था छ,

	बढी पूजँीगत खर्च गर्ने प्रभावकारी क्षमता नहुँदा ऋण 
उपयोगको क्षमता कमजोर भएको छ,

	औपचारिकता र परम्परामा आधारित अनगुमन र मूल्यांकन 
प्रणाली कायम हुँदा सधुारले ठाउँ पाउन सकेको छैन,

	सहायता प्रतिबद्धता र वास्तविक सहायता वीच ठूलो खाडल 
छ,

	अधिकांश सहायता माटो सुँहाउदो भन्दा पनि दाताको इच्छा 
र मनोविज्ञान अनसुार सञ्चालित छ,

	सहायता सम्झौतापूर्वको पर्याप्त तयारी नगरी सम्झौता गर्ने 
प्रवतृि रहेको छ,

	विकास सहायता नीतिको प्रभावकारी कार्यान्वयन नहनु,ु

	दिगो विकास लक्ष्य र राष्ट्रिय प्रतिफलको प्राप्तिसँग सहायता 
परिचालनको कमजोर तादात्म्यता रहेको छ,

	परियोजना कार्यान्वयन क्षमता प्रभावकारी र उत्पादनमूलक 
छैन,

	नेपाल समेत सहभागी रहेका अन्तर्राष्ट्रिय सम्मेलन तथा 
सहमतिको आन्तरिकीकरण हनु सकेको छैन,

	राष्ट्रिय आवश्यकता र प्राथमिकताका आयोजनाको तयारी 
एवम ् प्रस्तुतिको कमजोर अवस्था (Project Bank and 
Priority व्यवस्थित भएको पाइदैन)

	राजनीतिज्ञ नेततृ्व र कर्मचारीतन्त्रमा विकास सहायतामा 
दोहनकारी सोच कायम छ,

	अधिकांश नेपालीले वैदेशिक सहायतालाई नकरात्मक रुपमा 
लिने गरेको पाइन्छ तर पाए केहि पनि  नछोड़ने प्रवतृ्ति 
कायम छ,

	राष्ट्रिय प्रणाली बाहिरबाट सहायताको परिचालन हनु,ु

	छरिएर रहेका खण्डीकृत आयोजनाहरूको बाहलु्य कायम 
छ,

	कमजोर अनगुमन र झन्झटिलो खरिद प्रक्रियामा सधुार गर्न 
सकिएको छैन,

	वैदेशिक सहायता सम्बन्धमा राजनीतिक दलहरु बीचमा 
मतैक्यताको अभावले गर्दा वैदेशिक सहायतामाथि राष्ट्रिय 
राजनीति हनेु गरेको अवस्था छ,

	सहायता परिचालनका क्षेत्र निर्धारण र उपयोगमा सरकारको 
कमजोर निर्णायक क्षमता कमजोर हुँदा, दात ृपक्षको सक्रियता 
र स्वार्थ हाबी भएको छ,

	वैदेशिक सहायता कार्यान्वयनको कमजोर क्षमता (weak 
institutional capacity, weak absorption capacity, low 
level of expenditure) देखिन्छ।

वैदेशिक सहायता कुशल रुपमा व्यवस्थापन गर्ने उपायहरुवैदेशिक सहायता कुशल रुपमा व्यवस्थापन गर्ने उपायहरु
	राजनीतिक र प्रशासनिक नेततृ्वमा दोहनकारी सोचको अन्त्य 

गर्ने,
	निष्ठा र नैतिकताको सवलीकरण गरी उत्पादनमूलक 

संस्थाको निर्माणमा जोड दिने,
	मलुकुको राजनीतिक एवं प्रशासनिक पनुर्संरचनासँगै वैदेशिक 

सहायता परिचालन सम्बन्धी Meta Policy बनाउने,

	विकास नतिजा  र नागरिकहरुको खशुिलाई केन्द्रविन्दुमा 
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राखेर साधन र स्रोतको विनियोजन गर्ने,
	विकास सहायतामा हनेु गरेको खण्डीकरण (Fragmentation) 

एवम ्कारोवार लागत (Transaction Cost) घटाउने दिशामा 
घनिभतू रुपमा कार्य गर्ने,

	तलुनात्मक लाभका आधारमा कार्य विभाजन गरेर 
आयोजनाको संख्या घटाउने, गणुात्मक क्षमता बढाउने,

	वैदेशिक सहायताका आयोजना सञ्चालनमा Managerial 
Autonomy दिने, Performance Contract गर्ने, र नतिजालाई 
कार्य सम्पादन मूल्यांकनसँग Tie-up गर्ने,

	आयोजनाको दोहोरोपना वा न य्ून प्राथमिकताका आयोजनामा 
स्रोत परिचालन जस्ता समस्या समाधानका लागि Project 
Bank बनाउने, निश्चित सर्त पूरा गरेका आयोजनाहरू मात्र 
छनौटको गर्ने, 

	Project MIS विकास गर्ने जसबाट समग्र कार्यको online को 
माध्यमबाट अनगुमन र मूल्यांकन प्रणालीलाई प्रभावकारी 
बनाउने,

	निजी क्षेत्रको लगानी, वैदेशिक व्यापारको अभिवदृ्धि, एवम ्
आन्तरिक स्रोत परिचालनबाट विकासका लागि आवश्यक 
स्रोत जटुाउने,

	स्थानीय ज्ञान, स्रोत र सीप नभएको कार्यमा मात्र वैदेशिक 
सहायताको खोजी गर्ने,

	सहभागितामूलक ढंगले परियोजनाको पहिचान, छनौट र 
निर्माणमा ध्यान दिने,

	ज्ञान र क्षमता हस्तान्तरण हनेु खालका आयोजना छनौट 
गर्ने, साथै हाल विकास सहायता परिचालन गरिरहेका संस्था 
वा देशहरूबाट सीप, ज्ञान, प्रविधि प्राप्त गरी मलुकुको आर्थिक, 
सामाजिक रूपान्तरणमा उपयोग गर्ने,

	संस्थागत दक्षता बढाउने, कार्यान्वयन प्रक्रियामा सधुार गरी 
सहायताको प्रभावकारिता बढाउने,

	उद्यमशीलता सहित आत्मनिर्भर अर्थतन्त्रको विकासमा जोड 
दिने,

	संविधान र विकास सहायता नीति २०७६ को पूर्ण 
अनपुालनामा जोडदिने,

	उच्चस्तरीय सहायता फोरमका सहमतिहरुलाई मार्गदर्शनका 
रुपमा लिइ कार्यान्वयन गर्ने,

	सरकारी निकायहरु वीचमा प्रभावकारी समन्वय, सहकार्य र 
साझेदारीको निर्माण गर्ने,

	आर्थिक कूटनीतिको सबलीकरण गरी वार्ता कौशल तथा 
दक्षता अभिवदृ्धि गर्ने,

	हाम्रा संभावना र आवश्यकताहरुलाई प्राथमिकतामा राख्ने,
	आम राजनीतिक दलहरु वीचमा वैदेशिक सहायताका 

सम्बन्धमा मतैक्यता निर्माण गरी  Aid Mobilization लाई 
प्रभावकारी बनाउने,

	विकास सहायता परिचालनको दीर्धकालीन दृष्टिकोण सहित 

स्पष्ट मानक, मापदण्ड र सूचक बनाउने,

	वैदेशिक लगायत स्वदेशी स्रोतमा सञ्चालित सवै प्रकारका 
आयोजनाहरुमा काम गर्ने जनशक्तिलाई कार्यसम्पादनमा 
आधारित रही दण्ड र परुस्कारको व्यवस्था गर्ने,

	संरचनागत, संस्थागत, नीतिगत र कार्यगत अवस्थामा सधुार 
गरी वैदेशिक सहायता Absorption capacity बढोत्तरी गर्ने,

	लक्षित कार्यक्रमहरुको लागि वैदेशिक सहायता परिचालन 
गर्ने,

	स्पष्ट मानक मापदण्ड र सूचकका आधारमा वैदेशिक 
सहायताको समिक्षा गरी लिने वा नलिने टुङ्गोमा पगु्ने,

	तथ्य, तथ्याङ्क र नीतिमा आधारित भएर मात्र सहायता लिने,

	 वैदेशिक सहायतालाई क्षेत्रगत नीतिसँग आवद्ध गरी 
प्रभावकारी रुपमा उपयोग गर्ने,

	ज्ञान, सीप र प्रविधि हस्तान्तरण गर्ने प्रकृतिका आयोजनाहरु 
छनौट गर्ने, 

वैदेशिक सहायताका विकल्पहरुवैदेशिक सहायताका विकल्पहरु
	ज्ञान र सीप सहितको प्रविधिमा आधारित उद्यमशील शिक्षामा 

जोड दिने,

	निष्ठा र नैतिकतामा आधारित उद्यमशील संस्थाको निर्माणलाई 
पहिलो प्राथमिकता दिने,

	जलविद्युत र पर्यटन जस्ता तलुनात्मक लाभका क्षेत्रहरुको 
विकासमा जोड दिने।

	बैदेशिक व्यपारको विस्तारः तलुनात्मक लाभका क्षेत्रहरु 
पहिचान गरी उक्त क्षेत्रमा लगानीको केन्द्रीकरण गर्ने,

	सामाजिक उद्यमशीलताका माध्यमबाट स्थानीय ज्ञान, सीप 
र प्रविधिको वहृत उपयोग गर्ने,

	विप्रेषणलाई उत्पादनशिल क्षेत्र तर्फ  प्रवाहित गर्ने।
	राजनीति मतैक्यता कायम गरी प्रत्यक्ष वैदेशिक लगानीका 

लागि उपयकु्त वातावरण तयार गर्ने,
	सार्वजनिक स्रोत र साधनको उपयोगमा दोहनकारी संस्था र 

सोचको अन्त्य गर्ने,
	ज्ञानमा आधारित उद्योगहरुको स्थापनामा राष्ट्रिय अभियान 

सञ्चालन गरी सो बमोजिमको दक्ष जनशक्ति उत्पादनलाई 
पहिलो प्राथमिकता दिने,

	Crowd Sourcing मार्फ त स्रोतको संकलन गरी योजनावद्ध 
ढंगले उपयोग गर्ने,

	सम्पत्ति शदु्धिकरण विरुद्ध सघन ढंगले अभियानमूलक 
कार्यक्रम सञ्चालन गर्ने,

	अनौपचारिक अर्थतन्त्रलाई औपचारिकीकरण गर्ने,
	अदालतबाट आदेश भएको दण्ड, जरिवाना अविलम्ब असूल 

उपर गर्ने,
	असूल उपर प्रकृतिको बेरुज ुतरुुन्तै असूल उपर गर्ने,
	राजस्वको दायरा बढाइ राजश्व मैत्री प्रशासनिक संरचना 
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निर्माणमा जोडदिने,
	उद्यमशील संस्कार र सोच सहित नीजि क्षेत्र र नागरिक 

समाजको प्रभावकारी परिचालन गर्ने,
	आन्तरिक बचत परिचालन र यसको प्रभावकारी उपयोगमा 

जोड दिने,

	नीजि क्षेत्रलाई Commercial Loan लिन प्रोत्साहन गर्ने,
	स्थानिय श्रोत साधनको कुशल परिचालनमा जोड दिने,
	वाणिज्य बैंकसँग भएको तरलतालाई उत्पादनमूलक क्षेत्रमा 

उपयोग गर्ने।
निष्कर्षनिष्कर्ष
वैदेशिक सहायताको प्रभावकारी उपयोग गरी यसप्रतिको 
परनिर्भरतालाई कम गर्ने दिशामा सबै राजनीतिक दलहरुबीचमा 
राजनीतिक मतैक्यता सहितको दीर्द्यकालीन दृष्टिकोण तयार गरी 
यसको वस्तुगत कार्यान्यन गर्ने तर्फ  ढिला गर्नु हदैुन।वैदेशिक 
सहायताका विकल्पहरुको खोजी गरी उद्यमशील संस्कार र सोच 
सहित सरकार,नीजि क्षेत्र र नागरिक समाजको प्रभावकारी 
परिचालन गर्नेबाट मात्र यसको परनिर्भरता कम गर्न सकिन्छ। 
दूरदृष्टि भएको, उर्जाशील, उत्तरदायी, दृढ इच्छाशक्ति, स्वच्छ छवि 
तथा पारदर्शी जीवनशैली भएको नेततृ्वबाट मात्र वैदेशिक 
सहायताको कुशल रुपमा उपयोग हनु सक्छ। 

लोकतान्त्रिक संस्कारको अभाव, राजनीतिक अस्थिरता, अन्त्यहीन 
सत्ताको खेल, भ्रष्टाचार र कुशासनको कारणले वैदेशिक सहायता 
व्यवस्थापनमा सिर्जना भएका समस्याको अन्त्य गर्न कुशल 
वैदेशिक सहायता परिचालनका लागि नैतिक नेततृ्व, कार्यमूलक, 
प्रभावकारी र सबल संस्था यसको पूर्वसर्त हनु।  वैदेशिक ऋण 
सहायता सम्बन्धमा राज्यको स्पष्ट नीति नबन्ने हो भने भविष्यमा 
नागरिक माथिको ऋणको बोझ थपिदैँ जानेछ भन्ने हेक्का राखेर 
आगामी दिनमा ऋण व्यवस्थापन गर्ने दिशामा सम्बन्धित सबैको 
ध्यान जान जरुरी भई सकेको छ।
सन्दर्भ सामाग्रीहरुसन्दर्भ सामाग्रीहरु
	 नेपालको संविधान

	 सार्वजनिक खरिद ऐन, २०६३

	 सोह्रौं योजना

	 सोपान मासिकका विभिन्न अंकहरु

	 राजन खनाल, सार्वजनिक व्यवस्थापनका सामयिक बहस, दोस्रो 
परिमार्जित संस्करण, सोपान मासिक, डिल्ली बजार, काठमाण्डौं

	 आर्थिक सर्वेक्षण, आर्थिक वर्ष २०८०/८१

	 राष्ट्रसेवक दपर्ण, २०७१

	 विष्णु सवेुदी, प्रशासन, व्यवस्थापन, समावेशी लोकतन्त्रका नविन 
आयामहरु, पैरवी प्रकासन, पतुलीसडक, काठमाण्डौं

***

Pokhara International Airport
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1. Introduction
Air traffic control (ATC) plays a crucial role in ensuring 
the safety, efficiency, and smooth operation of air traffic. 
A key component of ATC systems is the Minimum Safe 
Altitude Warning (MSAW) safety net, designed to alert 
controllers about potential conflicts between aircraft and 
the terrain or obstacles, particularly in mountainous regions. 
MSAW is an advanced safety feature used in modern air 
traffic control systems to prevent aircraft from descending 
below safe altitudes, which could lead to terrain collisions. 
It provides real-time alerts to air traffic controllers if an 
aircraft is below the predefined safe altitude in relation to 
surrounding terrain or obstacles. The warnings are triggered 
when an aircraft’s altitude and position relative to the terrain 
fall below pre-set safe thresholds, providing controllers with 
a critical opportunity to take corrective action. However, 
implementing this feature in a mountainous country such 
as Nepal presents unique challenges due to the country’s 
topography, air traffic density, infrastructure limitations, and 
technological constraints. 

2. ICAO Guidelines on MSAW
The guidelines for the implementation of MSAW systems 
are briefly outlined in ICAO Doc 4444 – Procedures for 
Air Navigation Services - Air Traffic Management (PANS-
ATM) on which it is mentioned that the local instructions 
concerning use of the MSAW function shall specify,
a)	 The types of flight which are eligible for generation of 

MSAW
b)	 The sectors or areas of airspace for which MSAW 

minimum safe altitudes have been defined and within 
which the MSAW function is implemented

c)	 The values of the defined MSAW minimum safe 
altitudes

d)	 The method of displaying the MSAW to the controller
e)	 The parameters for generation of MSAW as well as 

warning time
f)	 Conditions under which the MSAW function may 

be inhibited for individual aircraft tracks as well as 
procedures applicable in respect of flights for which 
MSAW has been inhibited.

In the event an MSAW is generated in respect of a controlled 
flight, the following action shall be taken without delay:
a)	 If the aircraft is being vectored, the aircraft shall be 

instructed to climb immediately to the applicable safe 
level and, if necessary to avoid terrain, be assigned a 
new heading.

b)	 In other cases, the flight crew shall immediately 
be advised that MSAW has been generated and be 
instructed to check the level of the aircraft.

Following an MSAW event, controllers should complete an 
air traffic incident report only in the event that minimum safe 
altitude was unintentionally infringed with a potential for 
controlled flight into terrain by the aircraft concerned.

3. Eurocontrol guidelines on MSAW
Eurocontrol provide comprehensive guidance for the 
definition, implementation, optimization and operation 
of MSAW. It specifies in qualitative terms, the common 
performance characteristics of MSAW as well as the 
prerequisites for achieving these performance characteristics. 
These Guidelines facilitate harmonization of the MSAW 
elements of the ground-based safety nets and sets up the 
prerequisites for the refinement. Eurocontrol guideline 
document for MSAW is divided into three parts:
Part I - Concept and Requirements
Part II - Lifecycle Description
Part III-Implementation and Optimization Examples
This article provides a brief summary of the guideline 
documents.
3.1. Prerequisites for effective MSAW
i.	 Mature safety management system

a.	 Management commitment, demonstrated by a 
formal policy for the use of MSAW and making 
available sufficient resources for a total life cycle 
approach

b.	 Team effort, involving operational experts, technical 
experts, safety experts and air traffic controllers 
in ANSPs, working together with Industry and 
Regulators

c.	 Sustained effort to optimize and improve MSAW, 
exploiting new technological developments and 
adapting for an increasingly complex operational 
environment

ii.	 Adequate surveillance infrastructure
d.	 Conventional Mode 3A/C SSR infrastructure 

may still be sufficient for effective MSAW in less 
complex operational environments.

e.	 Mode S SSR infrastructure is an essential enabler 
for effective MSAW in more complex operational 
environments.

f.	 Complementary multi-lateration infrastructure 

Guidelines for Implementing MSAW and 
challenges for its Implementation in Nepal

Suhaag Shakya*

* Deputy Manager, CAAN
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could be needed to obtain effective MSAW at lower 
altitudes with demanding terrain

iii.	 Sufficient transponder equipage
	 MSAW can only generate alerts for aircraft that are 

equipped with pressure altitude-reporting transponders. 
MSAW will be more effective for altitude-reporting in 25 
ft increments rather than 100 ft increments, provided that 
the surveillance infrastructure can exploit the benefits of 
such reporting. 

	 MSAW is only effective if the number of nuisance alerts 
remains below an acceptable threshold according to local 
requirements and if it provides sufficient warning time to 
resolve hazardous situations, governed by the inherent 
characteristics of the human centered system

3.2. Specific requirements 
i.		 Policy, organizational clarity and training 

requirements
a)	 Policy
	 The ANSP shall have a formal policy on the use of 

MSAW consistent with the operational concept and 
safety management system applied to avoid ambiguity 
about the role and purpose of MSAW. The policy should 
be communicated to all relevant staff in order to ensure 
consistency of all design, configuration, operational 
use and monitoring activities in compliance with the 
intended use of MSAW

b)	 Responsibility for management of MSAW
	 The ANSP shall assign to one or more staff, as 

appropriate, the responsibility for overall management 
of MSAW. The assigned staff should seek advice from 
the MSAW manufacturer, as appropriate.

c)	 Training and competence
	 The ANSP shall ensure that all controllers concerned 

are given specific MSAW training and are assessed as 
competent for the use of the relevant MSAW system. 
The primary goal of the training is to develop and 
maintain an appropriate level of trust in MSAW, i.e. 
to make controllers aware of the likely situations 
where MSAW will be effective and, more importantly, 
situations in which MSAW will not be so effective (e.g. 
sudden, unexpected maneuvers).

ii.		 Requirements on procedures
a)	 Local instructions
	 Local instructions concerning use of MSAW shall 

specify,
	» The types of flight (GAT/OAT, IFR/VFR, etc.) 

which are eligible for generation of alerts
	» The volumes of airspace within which MSAW is 

implemented
	» The method of displaying the MSAW to the 

controller
	» The parameters for generation of alerts as well as 

alert warning time
	» The volumes of airspace within which MSAW can 

be selectively inhibited and the conditions under 
which this will be permitted as well as applicable 

procedures
	» Conditions under which MSAW alerts may be 

inhibited for individual flights as well as applicable 
procedures

b)	 Controller actions
In the event an alert is generated in respect of a controlled 
flight, the controller shall without delay assess the situation 
and if necessary, the flight shall be given appropriate 
instructions to avoid terrain. 
Performance analyses
MSAW performance shall be analyzed regularly to identify 
possible shortcomings related to MSAW.
Statistical Analyses
The appropriate ATS authority should retain electronic 
records of all alerts generated. The data and circumstances 
pertaining to each alert should be analyzed to determine 
whether an alert was justified or not. Non-justified alerts 
should be used to further optimize MSAW in order to 
minimize the number of nuisance alerts. A statistical analysis 
should be made of justified alerts in order to identify possible 
shortcomings in airspace design and ATC procedures as well 
as to monitor overall safety levels.

iii.		 Requirements on MSAW capabilities
	» MSAW shall detect operationally relevant situations for 

eligible aircraft.
	» MSAW shall alert operationally relevant situations
	» MSAW alerts shall attract the controller’s attention and 

identify the aircraft involved in the situation; MSAW 
alerts shall be at least visual.

	» The number of nuisance alerts produced by MSAW 
shall be kept to an effective minimum.

	» The number of false alerts produced by MSAW shall be 
kept to an effective minimum.

	» MSAW shall continue to provide alert(s) as long as the 
alert conditions exist.

	» MSAW shall provide the possibility to inhibit alerts 
for predefined volumes of airspace and for individual 
flights.

	» Alert inhibitions shall be made known to all controllers 
concerned.

	» All pertinent MSAW data shall be made available for 
off-line analysis.

3.3.	 The MSAW lifecycle
The MSAW lifecycle represents an ideal process followed 
by ANSPs to ensure a solid and consistent development 
of MSAW from the initial procurement to and during the 
operational use. Figure 1 is a concise representation of 
the whole lifecycle. Each phase is covered by appropriate 
guidance in the document.
i.		 Defining MSAW
	 The initial step of the lifecycle is the definition of roles 

and responsibilities inside the organization, to establish 
who has the responsibility for the management of 
MSAW. Roles are made clear and well known inside 
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the organization to ensure a consistent development of 
the system Then, the core issue is the definition of the 
operational requirements of MSAW, based on a careful 
consideration of the local needs and constraints of 
the operational context in which the MSAW is being 
introduced. Two other strictly interrelated processes are: 
the consideration of and the development of a policy and 
safety. In performing the whole phase, representatives 
from different kinds of roles in the organization should 
be involved: operational, technical and safety experts.

	 ii.	Implementing MSAW
	 The previous steps are all needed to take an appropriate 

decision about the MSAW procurement, either when the 
product is purchased from an external manufacturer or 
when MSAW is enhanced.

	 This phase is mostly performed by engineers and 
technical experts. System verification is performed 
either when implementing a new MSAW from scratch 
or when enhancing an existing MSAW.

	 Based on a verification methodology, an appropriate 

feedback loop ensures that the phase is not terminated if 
the MSAW is not functioning according to the technical 
specifications previously established.

iii.		 Optimizing MSAW
	 The third phase is aimed at optimizing the system in 

order to meet the operational requirements identified in 
the first phase. It also addresses validating the system 
before making it fully operational. The most essential 
steps are MSAW tuning and validation.

	 This phase relies on close collaboration between 
technical staff and operational experts. Based on 
acceptance tests with controllers and/or on the use of 
optimization tools, an appropriate feedback loop ensures 
that the phase is not terminated if the MSAW does not 
meet the established operational requirements.

iv.		 Operating MSAW
	 When MSAW is deemed validated or optimized, 

adequate training is provided to both ATCOs and 
engineers.
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	 Once MSAW is fully operational, a set of parallel 
processes are put in place:
	» Collection of feedback from ATCOs
	» Analysis of Pilots/ATCOs reports
	» Monitoring of MSAW performance 
	» Maintenance 

	 Also, this phase requires a close collaboration between 
operational and technical staff. Safety experts should 
also be involved, to ensure that the MSAW role is 
adequately considered in evaluating the whole safety 
performance of the ANSP.

	 Based on the parallel processes described above, an 
appropriate feedback loop ensures reverting to a tuning 
process, every time MSAW is not providing the required 
safety benefits. It is to be noted that the whole MSAW 
lifecycle is not a linear process, due to the ever-changing 
nature of the operational context in which MSAW is 
embedded. Thus, iterations are still possible not only 
within each phase, but also between the different phases.

3.4.	 System tracks eligible for MSAW
Most essentially, the MSAW system must recognize which 
tracks belong to aircraft under responsibility of the ATS 
unit, and for which tracks MSAW alerts are relevant. 
In many MSAW systems, only tracks that are correlated 
with a flight plan are processed. Alternatively, the SSR code 
of the track may be used to determine whether the track 
should be processed. In the reference MSAW system, for a 
track to be eligible for MSAW processing, the track must:
	» Have a tracked pressure altitude (from surveillance data 

processing), but see next section
	» Be under the responsibility of the ATS unit.
	» Have sufficient track quality
	» Have a SSR code (Mode A) that is not on an MSAW 

inhibition list

3.5.	 MSAW exclusion areas
	 MSAW exclusion areas may be defined where 

no MSAW conflict detection will be done. 
MSAW is not very suitable for protecting against 
deviations from the expected final approach path. It is 
recommended to suppress MSAW functioning in the 
immediate vicinity of airports and to install an Approach 
Path Monitor (APM) to cover the final approach.

3.6.	 The use of grids in MSAW
	 There are various ways of using grids to store MSAW 

surfaces, whether the surface is defined using polygons 
or a digital terrain data base. The most common use of 
a grid is to convert and store the input data (polygons or 
digital data) as a fine cellular matrix of local maximum 
elevation values. When a grid is employed in this way, 
the size of the cell should be 1 nautical mile or less, 
in order to ensure that the grid quantization does not 
degrade MSAW alerting performance. 

4.	 Challenges in Implementing MSAW in Nepal
	 Nepal’s airspace is characterized by extreme 

topographical challenges. The country is home to the 
world's highest peaks, including Mount Everest, which 

rises to an altitude of 8,848 meters. The complex terrain 
with steep slopes, narrow valleys, and rapidly changing 
weather conditions adds to the difficulty of managing 
air traffic and ensuring aircraft safety. The country’s 
airport infrastructure is concentrated in urban areas 
like Kathmandu, with smaller airports serving remote 
regions. Most of these airports are located at high 
altitudes and are surrounded by mountains.

	 The challenge of navigating through such a terrain is 
compounded by Nepal’s reliance on visual flight rules 
(VFR) in many remote airstrips, where poor visibility 
due to weather or geography can lead to increased risks. 
Although the country has made strides in modernizing its 
aviation systems, the air traffic management system still 
faces several obstacles, which are further exacerbated 
when attempting to introduce sophisticated safety nets 
such as MSAW.

4.1.	 Topographical Complexity
	 The most significant challenge in implementing MSAW 

in Nepal is the country’s complex topography. With 
elevations ranging from the lowland Terai plains to the 
towering Himalayas, the system must account for vast 
differences in altitude. Standard MSAW parameters 
are designed to detect proximity to terrain, but the 
dynamic nature of Nepal’s terrain presents difficulties 
in establishing accurate minimum safe altitude criteria 
for each flight segment.

	 The unpredictable changes in terrain elevation, steep 
gradients, and valleys create scenarios where MSAW 
systems could either issue false warnings or fail to trigger 
alerts. The system must be meticulously calibrated to 
differentiate between safe and unsafe altitudes for each 
flight path, a process that becomes more complicated as 
the aircraft moves closer to mountainous terrain.

4.2.	 Lack of Comprehensive Radar Coverage
	 For MSAW to function effectively, continuous radar 

coverage is essential. However, Nepal's terminal and 
enroute radar installed in Kathmandu cannot provide 
radar coverage throughout Nepal. Four ADS-B receiver 
stations installed at Mt. Phulchowki, Bhairahawa, 
Nepalgunj and Dhangadhi are yet to come into operation 
officially. Mountainous landscape limits the ability to 
deploy radar systems that can provide comprehensive 
coverage. The rugged topography and remote locations 
of many airports mean that radar installations are often 
not feasible or are of limited range, making it difficult to 
track aircraft in real time, particularly at low altitudes.
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4.3.	 Air Traffic Density and Flight Patterns
	 Nepal’s airspace, while not as congested as that of 

major international hubs, still experiences significant 
air traffic, especially around Kathmandu, Pokhara, and 
the international routes leading to neighboring countries 
like India and China. The flight patterns around these 
areas often involve steep approach and departure 
routes due to the mountainous landscape, increasing 
the risk of proximity to terrain. MSAW systems need 
to be customized to account for the specific flight paths 
and altitudes used in these areas. The challenge lies 
in balancing the need to provide accurate warnings 
without generating excessive false alarms, which could 
overwhelm air traffic controllers and lead to unnecessary 
delays.

4.4. Limited Technological Infrastructure and Lack of 
Trained Manpower

	 Despite recent advancements in Nepal’s aviation 
sector, the country still faces significant technological 
constraints. The installation and maintenance of 
advanced systems like MSAW require robust data 
processing systems and regular system updates. 
The implementation of MSAW systems necessitates 
specialized training for air traffic controllers to interpret 
and act on alerts in real time. In Nepal, there is a 
shortage of ATC personnel who are specifically trained 
to use advanced safety systems like MSAW. Nepalese 
air traffic controllers and technical staff do not have 
training programs or courses that focus on advanced 
safety systems and data interpretation. This lack of 
exposure to global best practices can hinder their ability 
to fully operate or troubleshoot the system effectively.

5.	 Recommendations
	 In past few years different committees have been formed 

for study and implementation of MSAW in Nepal. These 
committees had thoroughly studied about theoretical 
and practical aspects of implementation of MSAW 
and provided some recommendations which can be 

summarized as follows.
	» Specialized training on MSAW is required for ATC 

and technical personnel to implement, operate and 
optimize MSAW continuously.

	» A permanent committee should be established 
to implement, operate and optimize MSAW 
continuously as per Eurocontrol guidelines.

	» CAAN should develop its own guidelines for 
implementation of MSAW.

	» Surveillance data processing system should be 
upgraded to include Approach path monitor (APM) 
feature and to support MSAW bin size of less than 
1NM.

6.	 Conclusion
	 Implementing MSAW systems in a mountainous 

country like Nepal presents significant challenges. 
The country’s complex topography, limited radar 
coverage, technological infrastructure and lack of 
trained manpower all contribute to the difficulty of 
ensuring effective MSAW implementation. However, 
by adhering to the guidelines provided by organizations 
like ICAO, Eurocontrol and taking a tailored approach to 
the specific needs of Nepal’s airspace, these challenges 
can be mitigated.

	 It is essential for Nepal to continue modernizing its air 
traffic management system, investing in surveillance 
infrastructure, training, and technology to enhance 
aviation safety. As the country’s aviation industry grows, 
ensuring the safety of aircraft operating in its challenging 
terrain will remain a top priority, with MSAW systems 
playing a vital role in preventing accidents and saving 
lives.
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विषय सन्दर्भ विषय सन्दर्भ 

सार्वजनिक क्षेत्रको कार्यशैलीलाई प्रतिस्पर्धात्मक, कार्यमूलक, 
जवाफदेही एंव लागतप्रभावी बनाउने सन्दर्भमा विकास भएको 
अवधारणा हो नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापन।सन ् १९७० को 
दशकपश्चात ् राज्यको भूमिका र कार्यक्षेत्रमा आएको व्यापक 
परिवर्तनसँगै सार्वजनिक प्रशासनलाई Lean & Thin, Agile, 
Flexible  र Smart बनाउने सन्दर्भमा नयाँँ सार्वजनिक 
व्यवस्थापनको अभ्यास हनु थालको हो।सामान्यतया निजी 
क्षेत्रका असल व्यवस्थापकीय अभ्यासहरुलाई आन्तरिकीकरण 
गरिएको सार्वजनिक प्रशासनको परिमार्जित संस्करण नै नयाँँ 
सार्वजनिक व्यवस्थापन हो। अझै भन्ने हो भने सार्वजनिक क्षेत्रमा  
Market Dynamics का आधारभतू चरित्रहरु भित्राउन ु नयाँँ 
सार्वजनिक व्यवस्थापन हो।Market Dynamics ले मूलतः 
Economy, Efficiency and Effectiveness जस्ता 
विशेषताहरुलाई सार्वजनिक क्षेत्रमा प्रयोग गर्नुपर्ने कुरामा जोड 
दिने गर्दछ। 

कुनै पनि मलुकुको हवाई सेवाले त्यस देशको अर्थतन्त्रलाई 
चलायमान मात्रै बनाएको हुँदैन, त्यसले विश्वव्यापी रुपमा 
मलुकुको अन्तर्राष्ट्रिय छवीमा सकारात्मक सन्देश दिने,  Global 
connectivity का साथै विश्व वजारमा पहुँच कायम गर्ने महत्वपूर्ण 
भूमिका खेलेको हनु्छ । नेपाल जस्तो देश जहाँ अझै पनि केही 
जिल्ला र जिल्लाहरुका विभिन्न ठाउँ तथा क्षेत्रहरु सडक 
सञ्जालमा आबद्ध हनु नसकेको अवस्थामा आन्तरिक रुपमा पनि 
हवाई सेवा यातायातको एक महत्वपूर्ण साधनको रुपमा रहेको 
अवस्था छ । तसर्थ मलुकुको दिगो विकास तथा  समदृ्धि हासिल 
गर्न एक महत्वपूर्ण साधन बन्न सक्ने नेपालको हवाई सेवालाई 
नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण ऐन, २०५३ ले परिकल्पना 
गरेको जस्तो सरुक्षित, नियमित, स्तरीय, भरपर्दो र पहुँचयोग्य 
बनाउनका  लागि विभिन्न रणनीतिहरुमध्ये नयाँँ सार्वजनिक 
व्यवस्थापन -New Public Management NPM) एउटा महत्वपूर्ण 
रणनीतिको रुपमा प्रयोग गर्न सकिने देखिन्छ । 

अत यस सन्दर्भमा यस लेखमा मूलत  नेपालको हवाई सेवाको 
समग्र व्यवस्थापकीय नेततृ्वदायी भूमिकामा रहेको नेपाल नागरिक 
उड्डयन प्राधिकरणमा विश्वव्यापी रुपमै विकसित र अभ्यास 

नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरणमा नयाँँ 
सार्वजनिक व्यवस्थापनको अभ्यास र औचित्य
कविता कँुवर*

गरिएको नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनका मूल्य, मान्यता र 
िसद्धान्त कसरी प्रयोग भईरहेको छ ? के नागरिक उड्डयन 
प्राधिकरणको भूमिकालाई थप प्रभावकारी र जवाफदेही बनाउन 
नयाँँ  सार्वजनिक व्यवस्थापनको औचित्य छ? साथै नयाँँ सार्वजनिक 
व्यवस्थापनका मूल्य मान्यताहरुको  प्रयोग गर्दा सामना गर्नु 
परेका व्यवहारिक कठिनाई  र हनेु गरेका विभिन्न आलोचनाहरु 
के कस्ता छन भन्ने विषयमा केन्द्रित भई यस लेखमा संक्षिप्त 
चर्चा गरिएको छ।

अवधारणागत विकास अवधारणागत विकास 

परम्परागत रुपमा राजनीतिको एक अभिन्न अङ्गगको रुपमा 
रहेको सार्वजनिक प्रशासनलाई अमेरिकी विद्धान Woodrow 
Wilson ले Political Administrative Dichotomy Theory 
प्रतिपादन गर्दै राजनीति र प्रशासन एक आपसमा अन्तरसम्बन्धित 
छन ्तथापि यिनका आफनै छुट्टै भूमिका र कार्य पनि छन।् 
तसर्थ यी दईु बीचको सम्बन्ध र सीमालाई निश्चित गरिनपुर्छ भन्ने 
विचार राखेपश्चात ् राजनीति र प्रशासनलाई छुट्टा-छुट्टै विद्याको 
रुपमा हेर्न थालियो । तत्पश्चात सार्वजनिक प्रशासन (Public 
Administration -PA) मा समयक्रमसँगै विभिन्न सधुार हुँदै 
आजको समयमा विकसित भएको नवीन अवधारणा नयाँँ 
सार्वजनिक शासन (New Public Governance- NPG) सम्म 
आईपगेुको अवस्था छ जसलाई देहाय अनसुार संक्षिप्त रुपमा 
प्रस्तुत गरिएको छः-

परम्परागत रुपमा आमजनताका गर्भदेखि चिहान सम्मका  
(womb to tomb)  सम्पूर्ण आवश्यकताहरु परिपूर्ति गर्नुपर्ने 
जिम्मेवारी सरकारको हनेु गर्दथ्यो र सरकारको सो जिम्मेवारी 
पूरा गर्ने क्रियाशील हातको रुपमा सार्वजनिक प्रशासन हनेु 
गर्दथ्यो।त्यसबेलाको सार्वजनिक प्रशासन Rule, Routine, 
Control and Command जस्ता आधारभतू विशेषताबाट 
निर्देशि त हनेु गर्दथ्यो।समयको क्रमसँगै सार्वजनिक प्रशासनको 
अवधारणा, भूमिका र यसको मूल्य मान्यतामा पनि क्रमशः 
परिवर्तन आउन थाल्यो।परम्परागत कार्यशैली, विश्वव्यापीकरणले 
निम्त्याएका जोखिम, राज्यसँग भएको स्रोतको सीमितता,  शासकीय 
शैलीमा  आएको विश्वव्यापी परिवर्तन, बढदो नागरिक अपेक्षा 
लगायतका कारणहरुले सरकारको भूमिका माथि प्रश्न उठन 

The New approach (NPM) manifests a change in the role of government and bureaucracy in society and the 
relatonship between government and citizenry.   -R. K. Sapru, Administrative Theories and Management Thought

*उपप्रवन्धक, ने.ना.उ.प्रा.
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थाल्यो र सन ् १९८० को दशकमा सरकारको भूमिकालाई 
सबलीकरण गर्ने हतियारका रुपमा नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनको 
विकास र अभ्यास हनुथाल्यो । 

नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनले मूलत निजी क्षेत्रका उत्कृष्ट  शैली 
तथा पद्धतिलाई सार्वजनिक क्षेत्रमा प्रवेश गराई प्रशासनलाई 
जनमखुी, नतिजामूखी तथा मूल्यबोधी बनाउने पक्षमा जोड दिएको 
छ ।निजी क्षेत्रले मूलतः 

	» नतिजातर्फ को अभिमखुीकरण
	» सानो, छरितो र कार्यमूलक संगठन संरचना
	» बजार अभिमखुीकरण
	» प्रत्यक्ष उत्तरदायित्व 
	» उद्यमशीलता 

जस्ता मूल्यहरुलाई मखु्य रुपमा अङ्गीकार गर्दै समग्र कार्यसम्पादन 
गर्ने हुँदा निजी क्षेत्र बढी कुशल, व्यावसायिक र प्रतिस्पर्धी { भएको 
हो भन्ने निष्कर्ष निकाल्दै अब सार्वजनिक प्रशासनले पनि माथि 
उल्लिखित मूल्य मान्यतालाई अङ्गीकार गर्नुपर्छ भन्ने बहससँगै 
नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनको अवधारणा विकास हनु पगु्यो र 

मखु्य गरी सार्वजनिक क्षेत्रमा Performance based Evaluation, 
core & agency function, competition, cost cutting, 
management independence जस्ता आधारभतू मान्यतालाई 
स्थापित गरयो।

नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनको प्रयोग मार्फ त सार्वजनिक क्षेत्रलाई 
बढी लागतप्रभावी, नजितामखुी र उद्यमशील बनाउन खोज्दा 
सरकार नागरिकप्रतिको संरक्षणकारी तथा अभिभावकीय भूमिका 
बहन गर्नबाट विमखु हनु खोजेको जस्तो देखियो भनी सर्वव्यापी 
आलोचना हनुथाल्यो।त्यसपश्चात ्सरकार र सार्वजनिक प्रशासनको 
भूमिकालाई नागरिक उन्मुख बनाउने सोच सहित सन ्१९९० 
को दशकमा नयाँँ सार्वजनिक सेवा (New Public Service 
-NPS) को अवधारणा विकास हनु पगु्यो । नयाँँ सार्वजनिक 
सेवा नागरिक हित तथा कल्याणमा आधारित भई विकास भएको 
अवधारणा हो । सरकारले नाफालाई मात्रै केन्द्रमा राख्ने हो भने 

क्रयशक्ति कमजोर भएका नागरिक सेवाबाट बञ्चित हनुपुर्ने 
अवस्था आउँछ जस्ले गर्दा सरकारको भूमिकामा फेरि पनि प्रश्न 
आउँछ । तसर्थ New Public Service (NPS) ले मूलतः शलु्क 
तिर्न नसकेका कारण कुनै पनि नागरिकलाई सेवाबाट बञ्चित गर्नु 
हुँदैन साथै सरकारले आफना नागरिकप्रतिको संरक्षणकारी तथा 
अभिभावकीय भूमिका निर्वाह गर्नुपर्छ भन्ने कुरामा जोड दिएको 
पाइन्छ।सरकारले आफै सक्रिय भएर पनि नागरिकलाई सेवा 
दिन ुपर्दछ भन्ने आशय नयाँँ सार्वजनिक सेवाको हो ।

यसरी परम्परागत सार्वजनिक प्रशासनदेखि नयाँँ सार्वजनिक 
व्यवस्थापन हुँदै नयाँँ सार्वजनिक सेवा लगायत अन्य विकसित 
अवधारणाहरु आफैमा समयसान्दर्भिक भएतापनि सन ्२००० 
को दशकमा यी अवधारणाहरुका सम्बन्धमा पनि विभिन्न 
बहसहरु हनु थाले । सरकारले व्यापारी जस्तो कार्य गर्ने वा 
नाफामा मात्रै केन्द्रित हनेु अथवा कुनै लागत लाभको विश्लेषण 
नगरी राज्यलाई आर्थिक भार परे तापनि नागरिकलाई सेवा मात्रै 
दिने भन्ने विषयमा बहसहरु चल्न थाले । त्यसपश्चात ्यी सबै 
सवाल सम्बोधन गर्दै नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनका नवीन 
प्रवतृिहरुको उदयसँगै विभिन्न समयमा विकसित भएका माथि 
उल्लिखित अवधारणाहरुको आवश्यकता अनसुारको अभ्यास 
गर्नुपर्ने भन्दै नयाँँ सार्वजनिक शासन New Public Governance 
(NPG) को विकास हनु पगु्यो ।

वर्तमान समयमा राज्यको भूमिकालाई थप प्रभावकारी बनाउन 
State  र Non State Actor  हरु बीचको संञ्जालीकरणमा 
सार्वजनिक मामिलाहरुको व्यवस्थापन गरिन ु पर्दछ भन्दै नयाँँ 
सार्वजनिक शासन (New Public Governance- NPG) को 
विकास भएको छ। यस अवधारणाको मखु्य ध्येय राज्य र 
राज्यका अन्य शासकीय साझेदारहरुबीच  Co-Construction, 
Co- Production, co-Management को ढाँचामा समग्र  Public 
Affairs को व्यवस्थापन गरिनपुर्दछ जस्ले Synergy  Effect  
ल्याउन महत्वपूर्ण भूमिका खेलेको हनु्छ भन्ने हो ।अत 
समयक्रमसँगै विकसित हुँदै आएका यी विभिन्न अवधारणाहरुले 
नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनकै कार्य तथा भूमिकालाई थप 

अत यस सन्दभर्मा यस लेखमा मलुत  नेपालको हवाई सेवाको सम� व्यवस्थापक�य नेततृ्वदायी 

भ�ुमकामा रहेको नेपाल नाग�रक उ�यन �ा�धकरणमा �व�व्यापी रुपमै �वक�सत र अभ्यास ग�रएको नयाँ 

सावर्ज�नक व्यवस्थापनका मलु्य र मान्यताहरु कसर� �योग भईरहेको छ ? के नाग�रक उ�यन �ा�धकरणको 

भ�ूमकालाई थप �भावकार� र जवाफदेह� बनाउन नयाँ  सावर्ज�नक व्यवस्थापनको औिचत्य छ? साथै नयाँ 

सावर्ज�नक व्यवस्थापनका मूल्य मान्यताहरुको  �योग गदार् सामना गनुर् परेका व्यवहा�रक क�ठनाई  र हनुे 

गरेका �व�भ� आलोचनाहरु के कस्ता छन भ�े �वषयमा केिन्�त भई यस लेखमा संिक्ष� चचार् ग�रएको छ। 

अअववधधााररणणाागगतत  ��ववककाासस   

परम्परागत रुपमा राजनी�तको एक अ�भ� अ�गको रुपमा रहेको सावर्ज�नक �शासनलाई अमे�रक� �व�ान 

Woodrow Wilson ले Political Administrative Dichotomy Theory ��तपादन गद� राजनी�त र 
�शासन एक आपसमा अन्तरसम्बिन्धत छन ्तथापी यीनका आफनै छु�ै भ�ूमका र कायर् प�न छन।् तसथर् 

यी दईु �बचको सम्बन्ध र �समालाई �नि�त ग�रनपुछर् भ�े �वचार राखे प�ात राजनी�त र �शासनलाई छु�ा 

छु�ै �व�ाको रुपमा हेनर् था�लयो । त्यस प�ात सावर्ज�नक �शासन (Public Administration -PA) मा 
समय�मसँगै �व�भ� सधुार हुँदै आजको समयमा �वक�सत भएको न�वन अवधारणा नयाँ सावर्ज�नक शासन 

(New Public Governance- NPG) सम्म आईपगेुको अवस्था छ जसलाई देहाय अनसुार संिक्ष� रुपमा 

�स्ततु ग�रएको छ। 

 

 

Figure 1: Evolution of Public Administration 

परम्परागत रुपमा आम जनताका गभर् देिख िचहान सम्मका  (womb to tomb)  सम्पणुर् 

आवश्यकताहरु प�रपू�तर् गनुर्पन� िजम्मेवार� सरकारको हनुे गदर्थ्यो र सरकारको सो िजम्मेवार� परुा गन� 

��यािशल हातको रुपमा सावर्ज�नक �शासन हनुे गदर्थ्यो।त्यसबेलाको सावर्ज�नक �शासन Rule, Routine, 
Control and Command  जस्ता आधारभतु �वशेषताबाट �नद� िशत हनुे गदर्थ्यो।समयको �मसँगै 

सावर्ज�नक �शासनको अवधारणा, भ�ुमका र यसको  मलु्य मान्यतामा प�न �मश प�रवतर्न आउन 

थाल्यो।परम्परागत कायर्शैल�, �व�व्यापीकरणले �नम्त्याएका जोिखम, राज्यसँग भएको �ोतको �स�मतता,  

शास�कय शैल�मा  आएको �व�व्यापी प�रवतर्न, बढदो नाग�रक अपेक्षा लगायतका कारणहरुले सरकारको 
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प्रभावकारी बनाउँदै अबको प्रशासनिक संयन्त्रलाई प्रतिस्पर्धी, 
उद्यमशील र नागरिकमैत्री बनाउने पक्षमा जोड दिन खोजेको 
हो ।

प्राधिकरणमा नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनको अभ्यास प्राधिकरणमा नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनको अभ्यास 

सार्वजनिक संस्थान स्थापनाको विश्वव्यापी लहरसँगै आवश्यक 
वस्तुको उत्पादन, बिक्री वितरण, पूर्वाधार निर्माण र जनउपयोगी 
लगायतका सेवा प्रदान गर्ने उद्देश्यले नेपालमा पनि सार्वजनिक 
संस्थानको स्थापना र सञ्चालन हुँदै आएको छ।सरकारी 
नियन्त्रणको सीमितता र व्यावसायिक तथा बजार प्रणालीको 
सिद्धान्त अनरुुप सार्वजनिक संस्थानहरु स्थापना र सञ्चालन हनेु 
मान्यता छ।नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण पनि यही 
पषृ्ठभूमिमा स्थापित एक सार्वजनिक संस्थान हो।मलुकुको हवाई 
सेवालाई सरुक्षित, नियमित,स्तरीय, भरपर्दो र पहुँचयोग्य बनाउन 
नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण ऐन, २०५३ जारी गर्दै 
२०५८ सालमा हवाई विभागको अस्तित्वलाई सार्वजनिक 
संस्थानको रुपमा नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरणमा रुपान्तरण 
गरिएको हो।हाल प्राधिकरणले मलुकुको हवाई सेवाको क्षेत्रमा 
नियमनकारी र सेवाप्रदायक दवैु भूमिका निर्वाह गर्दै आईरहेको 
अवस्था छ ।

सार्वजनिक संस्थानहरु नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापन कै उपज  
हनु ्। सिद्धान्ततः सार्वजनिक संस्थानको स्थापना एवं सञ्चालन 
गर्दा व्यावसायिकता, सार्वजनिकता र स्वायतत्ताको सिद्धान्तबाट 
निर्देशि त भई व्यापार व्यवसाय सञ्चालन हनेु अपेक्षा गरिएको 
हनु्छ जनु नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनको आधारभतू मूल्य 
मान्यतामा आधारित छ।तसर्थ प्राधिकरणले पनि एउटा 
सार्वजनिक संस्थानको रुपमा नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनका 
आधारभतू मान्यतालाई कुनै न कुनै रुपमा अङ्गीकार गरेको 
पाउन सकिन्छ।नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण ऐन, २०५३ 
ले व्यवसायिक सिद्धान्त अवलम्बन गर्ने कुरा उल्लेख गरेको 
छ।हवाई नीति,२०६३ ले नेपालको हवाई सेवालाई 
प्रतिस्पर्धात्मक ढंङ्गले सञ्चालन गर्ने नीति अङ्गीकार गरेको छ। 

विमानस्थल सेवा शलु्क  नियमावली, २०७८ ले आफनो आय 
तथा राजस्व सङ्कलन गर्ने क्षेत्र र प्रक्रिया उल्लेख गरेको छ । 
हवाई सेवालाई सरुक्षित बनाउन निर्धारित मापदण्ड अनरुुप 
कार्यसम्पादनमा आधारित सपुरिवेक्षण तथा अनगुमन गर्ने गरिएको 
छ ।

यसका साथसाथै विमानस्थलको सेवा सवुिधाको व्यवस्थापनमा 
Contracting Out,  Outsourcing, कार्यसम्पादन सम्झौतामा 
आधारित आयोजना व्यवस्थापन, नागरिकमैत्री सेवाप्रवाहका लागि 
विभिन्न नवीनतम अभ्यास (सटलबस सञ्चालन, वैदेशिक श्रमिक 
विसान कक्ष, फ्रि jfOkmfO{sf] Joj:yf, u'gf;f] k]6Lsf cflb_  
जिम्मेवारी हस्तान्तरण जस्तै ग्राउण्ड हैण्डिलिङ्गको जिम्मा नेपाल 
वायसेुवा निगमलाई, आफनो राजस्व तथा नाफा वदृ्धि गर्न विभिन्न 
Aeronautical and Non- Aeronautical राजस्वका क्षेत्रहरुको 

पहिचान र परिचालन गर्दै जान,ु हवाई उड्डयनमा विकसित नवीन 
प्रविधिहरुको प्रयोग गर्नु, आइकाओले गरेको सपुरिवेक्षण तथा 
अनगुमनबाट प्राप्त सझुावका आधारमा विभिन्न सधुारात्मक कार्य 
गर्नु, चसु्त, दरुुस्त सेवाका लागि विभिन्न निजी तथा सरकारी 
निकायसँग समन्वय, सहकार्य गर्दै कार्य गदै जान ुलगायतका 
विभिन्न अभ्यासल प्राधिकरणमा नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनका 
अवधारणा लागू भएको मान्न सकिन्छ। 

व्यावसायिक सिद्धान्त अनरुुप प्राधिकरण सञ्चालन हनुपुर्ने नीतिगत 
व्यवस्था भएतापनि प्राधिकरणले Corporate Social Responsibity 
(CSR) अन्तर्गत रहेर विभिन्न कार्य गरेको अवस्था पनि छ । 

नाफालाई मात्र प्राधिकरणले केन्द्रीय माग नराखी निर्देशन दिइ 
सरकारले गरेका निर्णयहरु कार्यान्वयनमा सहयोगी संयन्त्र पनि 
बनेको छ । यसर्थ नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरणले नयाँँ 
सार्वजनिक व्यवस्थापनका आधारभतू मान्यतासँगै नागरिक हित 
वदृ्धि हनेुगरी पनि आफनो भूमिका तथा कार्यलाई परिष्कृ त गर्दै 
गइरहेको छ ।

नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरणमा नयाँँ सार्वजनिक नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरणमा नयाँँ सार्वजनिक 
व्यवस्थापनको औचित्यव्यवस्थापनको औचित्य

प�रचालन गद� जान,ु हवाई उ�यनमा �वक�सत न�वन ��वधीहरुको �योग गनुर्, आइकाओले गरेको सपु�रवेक्षण 

तथा अनगुमनबाट �ा� सझुावका आधारमा �व�भ� सधुारात्मक कायर् गनुर्, चसु्त, दरुुस्त सेवाका ला�ग �व�भ� 

�नजी तथा सरकार� �नकायसंग समन्वय, सहकायर् गद� कायर् गदै जान ुलगायतका �व�भ� अभ्यासल �ा�धकरणमा 

नयाँ सावर्ज�नक व्यवस्थापनका अवधारणा लाग ुभएको मा� स�कन्छ।  

व्यवसा�यक �स�ान्त अनरुुप �ा�धकरण संचालन हनुपुन� नी�तगत व्यवस्था भएताप�न �ा�धकरणले 

Corporate Social Responsibity (CSR) अन्तगर्त रहेर �व�भ� कायर् गरेको अवस्था प�न छ । नाफालाई मा�ै 

ध्यान न�दई सरकारले गरेका �नणर्यहरु कायार्न्वयनमा सहयोगी संयन्� पनी बनेको छ । यसथर् नपेाल 

नाग�रक उ�यन �ा�धकरणले नयाँ सावर्ज�नक व्यवस्थापनका आधारभतु मान्यतासंगै नाग�रक �हत व�ृ� 

हनुेगर� प�न आफनो भ�ुमका तथा कायर्लाई प�रष्कृत गद� गइरहेको छ । 

ननेेपपाालल  ननाागग��ररकक  उउ��ययनन  ��ाा��धधककररणणममाा  ननययााँ ँ ससााववर्र्जज��ननकक  व्व्ययववस्स्थथाापपननककोो  औऔििचचत्त्ययतताा 

आगामी �दनमा �ा�धकरणको मखु्यगर� �नम्न बमोिजमका �नयमनकार� र सेवा�दायक कायर्लाई अझै बढ� 

सबल�करण गनर् �ा�धकरणमा नयाँ सावर्ज�नक व्यवस्थापनको औिचत्यतालाई देहाय बमोिजम �स्ततु ग�रएको 

छ। 

 

 

 

 

 

 

 

 

- नी�त तथा मापदण्ड प�रचालन           - �वमानस्थलको �नमार्ण संचालन र व्यवस्थापन 

- बजार संयन्� र �नयमन                - व्यवस्थापक�य �वकेन्��करणको अभ्यास 

- कायर्सम्पादनमा आधा�रत �नयमन         - कायर्सम्पादनमा आधा�रत सेवा व्यवस्थापन 
- Innovation & Technology 
- समन्वय तथा सहकायर् 

- �वि�य व्यवस्थापन 

��ननययममननककाारर��  भभ ु�ु�ममककााककोो  ससबबलल��ककररणण   

• ननीी��तत  ततथथाा  ममाापपददण्ण्डड  पप��ररपपााललननःः वैध, बस्त�ुन� र कायार्न्वयन योग्य मापदण्डहरु तय गन� र सो अनसुार 

आफु र आफना सरोकारवालाहरुलाई प�रपालना गराउन, मागर्दशर्न तथा �नयमन गन� सन्दभर्मा NPM  

का �स�ान्त लाग ुगनर् स�कन्छ ।  

ननेेपपाालल  ननाागग��ररकक  उउ��ययनन  ��ाा��धधककररणणककोो  ककााययर्र्  

 

��ननययममननककाारर��  भभू�ू�ममककाा  ससेेववाा��ददााययकक  भभू�ू�ममककाा  

प्राधिकरणको नियमनकारी र सेवाप्रदायक कार्यलाई अझ बढी 
सबलीकरणका लागि नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनको 
औचित्यतालाई देहाय बमोजिम प्रस्तुत गरिएको छः-

नियमनकारी भूमिकाको सबलीकरणनियमनकारी भूमिकाको सबलीकरण 

	»	 नीति तथा मापदण्ड परिपालनःनीति तथा मापदण्ड परिपालनः वैध, वस्तुनिष्ठ र कार्यान्वयन 
योग्य मापदण्डहरु तय गर्ने र सो अनसुार आफू र आफना 
सरोकारवालाहरुलाई परिपालना गराउन, मार्गदर्शन तथा 
नियमन गर्ने सन्दर्भमा NPM  का सिद्धान्त लागू गर्न  
सकिन्छ । 

	»	 बजारसंयन्त्र र नियमनःबजारसंयन्त्र र नियमनः NPM को एउटा महत्वपूर्ण विशेषता 
बजार संयन्त्रको प्रयोग गर्नु हो र बजार संयन्त्रले मूलतः 
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प्रतिस्पर्धालाई जोड दिने हुँदा नेपालको हवाई सेवालाई पहुँच 
योग्य र यात्रु सेवामैत्री बनाउन प्राधिकरणले आगामी दिनमा 
यस सिद्धान्तलाई प्रयोग गर्दै वायसेुवाहरूबीच प्रतिस्पर्धाको 
वातावरण सजृना गर्न, नवप्रवर्तन र सेवाको गणुस्तरलाई 
अभिवदृ्धि गर्दै आफनो नियमनकारी भूमिकालाई थप सशक्त 
गर्न सक्ने अवस्था देखिन्छ । 

	»	 कार्यसम्पादनमा आधारित नियमनःकार्यसम्पादनमा आधारित नियमनः सरोकारवालाहरुको समग्र 
कार्यसम्पादनको नियमन गर्न विभिन्न  Performance 
Indicators हरु तयार गरी सो अनसुार लागू भए नभएको 
नियमन गर्न सघाउँदछ।यस किसिमको नियमनले 
परिपालनालाई थप प्रभावकारी बनाउँदै सरोकारवालाहरुमा 
जवाफदेहिता अभिवदृ्धि गराउन मद्दत गर्दछ ।  

सेवाप्रदायक भूमिकाको सबलीकरणसेवाप्रदायक भूमिकाको सबलीकरण

	» विमानस्थलको निर्माण, सञ्चालन र व्यवस्थापनः  विमानस्थलको 
निर्माण, सञ्चालन र व्यवस्थापनमा ठूलो पुजँी र विशेषज्ञता 
आवश्यक हनु्छ तर प्राधिकरणसँग सो अनरुुपको पुजँी र 
विशेषज्ञताको सीमितता भएको अवस्थामा पनि New Public 
Management (NPM) ले विकास गरेको Public Private 
Partnership(PPP) मोडेलको अवलम्बन गरी सार्वजनिक र 
निजी क्षेत्रबीच Risk, Return, Responsibilities र 
Resource  बीच साझेदारी गर्दै विमानस्थल पूर्वाधारको 
निर्माण तथा सञ्चालन गर्नसक्ने अवस्था रहन्छ । 

	»	 व्यवस्थापकीय विकेन्द्रीकरणको अभ्यासःव्यवस्थापकीय विकेन्द्रीकरणको अभ्यासः हवाई सेवाको 
समग्र प्रभावकारिताका लागि Non-core  Function  
अन्तर्गतका कार्य जिम्मेवारीहरुलाई विकेन्द्रीकरण गरी यात्रु  
मैत्रीसेवा प्रवाहको व्यवस्थापन गर्न सकिने । 

	»	 कार्यसम्पादनमा आधारित सेवा व्यवस्थापनःकार्यसम्पादनमा आधारित सेवा व्यवस्थापनः कार्यसम्पादन 
करार, Performance Based Indicators तय गरी 
कार्यसम्पादन गर्ने लगायतका कार्य मार्फ त जवाफदेहिता 
सनुिश्चित गर्ने अभिप्रायले NPM  को यो सिद्धान्तलाई प्रयोग 
गर्न सकिन्छ ।  

	» Innovation & Technology: प्रविधि तथा नवप्रवर्द्धनहरुको 
प्रयोग गरी हवाई सेवालाई चसु्त, दरुुस्त बनाउन पनि NPM 
ले सघाउँदछ। जस्तै अनलाईन चेक इन, फलाईट ट्रयाकिन, 
एयर ट्राफिक म्यानेजमेन्ट आदी । 

	»	 समन्वय तथा सहकार्यःसमन्वय तथा सहकार्यः प्रभावकारी हवाई सेवाका लागि 
प्राधिकरण बाहेक अन्य निकायहरुको पनि महत्पूर्ण भूमिका 
हनेु भएकाले सबै निकाय बीचको सहकार्य, समन्वयलाई 
प्रभावकारी बनाउन पनि सहयोगी हनु्छ ।  

	»	 वित्तीय व्यवस्थापनःवित्तीय व्यवस्थापनः प्राधिकरणको समग्र आर्थिक 
व्यवस्थापनलाई नियमित, पारदर्शी साथै नाफामूलक बनाउन 
सहयोग परुयाउँदछ ।  

अन्तर्राष्ट्रिय दायित्व पूरा गर्न सहयोग परुयाउनेअन्तर्राष्ट्रिय दायित्व पूरा गर्न सहयोग परुयाउने 
	» International Civil Aviation Organization (ICAO)  

बाट जारी गरिएका Safety& Security Standard हरुको 
परिपालनालाई प्रभावकारी बनाउन सरोकारवालाहरुसँगको 
समन्वय, सहकार्य र कार्य जिम्मेवारी स्पष्ट गर्न सघाउ 
परुयाउँछ । 

नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनका आधारभतू मूल्यमान्यताहरुको 
अवलम्बन गर्दै प्राधिकरणले आफनो नियमनकारी र सेवाप्रदायक 
भूमिका थप परिस्कृ त बनाउदै आफनो अन्तर्राष्ट्रिय दायित्व पूरा 
गरी नेपालको उड्डयन उद्योगलाई विश्व उड्डयन उद्योगको 
समकक्षमा स्थापित गर्ने एउटा सहयोगी संयन्त्रको रुपमा New 
Public Management (NPM) हनुसक्ने देखिन्छ ।  

आलोचनात्मक टिप्पणी आलोचनात्मक टिप्पणी 

विश्वव्यापी रुपमा अभ्यास गरिएको New Public Management  
(NPM) ले प्राधिकरणको नियमनकारी र सेवाप्रदायक भूमिकालाई 
थप आधनुिकीकरण, समय सापेक्ष र परिवर्तन अनकूुल बनाउन 
सहयोग गर्ने देखिन्छ। यति हुँदाहुँदै पनि New Public Manage-
ment (NPM) ले नाफा तथा  Value for Money लाई मात्रै 
जोड दिने हुँदा हवाई सेवा जस्तो संवेदनशील क्षेत्रको समग्र 
व्यवस्थापन गर्दा आर्थिक लाभ र हवाई सरुक्षा बीच सन्तुलन 
कायम गर्न नसक्दा सरुक्षा नियमन फितलो हनु गई समग्र हवाई 
सरुक्षाको गणुस्तर कमजोर हनु सक्ने अवस्था पनि आउन 
सक्छ।तसर्थ  New Public Management (NPM)  का सबै 
मूल्य मान्यता प्रयोग गर्न नसकिने वा उपयकु्त नहनेु अवस्था रहन 
सक्छ।  

नेपालको भौगोलिक संवेदनशीलताका कारण अझै पनि दरुदराजका 
नागरिकलाई हवाई सेवा प्रदान गर्नुपर्ने, सबै नागरिकलाई हवाई 
सेवाको पहुँच सनुिश्चित गर्नुपर्ने राज्यको दायित्व छ । तर  New 
Public Management (NPM)  अनसुार नाफालाई मात्रै जोड 
दिने हो भने सामाजिक न्यायको पक्ष ओझेलमा पर्ने अवस्था 
हनुसक्छ । तसर्थ राज्यले अझै पनि नागरिकप्रति संरक्षणकारी 
भूमिका निर्वाह गर्नुपर्ने अवस्था रहेको परिपेक्ष्यमा सरकारको  
Helping Hands को रुपमा रहेको प्राधिकरणले New Public 
Management (NPM)  का सबै मान्यतालाई प्रयोग गर्न नसक्ने 
अवस्था छ। 

नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनले व्यवस्थापकीय विकेन्द्रीकरणको 
अभ्यास गर्ने कुरामा जोड दिन्छ । जस्तै सेवाको व्यवस्थापनमा 
Contracting Out, Outsourcing,  जिम्मेवारी हस्तान्तरण  
आदि । तर यस्तो अभ्यासमा उचित अनगुमन, सपुरिवेक्षण, 
समन्वय र सहकार्यको संस्कार हनु नसक्दा सरोकारवालाहरुले 
आफनो उत्तरदायित्व पूरा नगर्ने अवस्था आउन सक्छ। यस 
सन्दर्भमा विमानस्थलका धेरै जसो सेवा सवुिधा व्यवस्थापनमा 
विभिन्न निकायहरु संलग्न हनेु र उनीहरुको कार्यसम्पादनको 
समग्र समन्वय र नियमन गर्ने कार्य प्राधिकरणका लागि चनुौतीपूर्ण 
हनु सक्दछ।

यसका अलावा परम्परागत कार्यप्रणाली, स्पष्ट जवाफदेहिता, 
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समन्वय र सहकार्य संस्कारको कमी, प्रविधि मैत्री कार्यशैलीको 
अभाव, प्रत्यक्ष-अप्रत्यक्ष राजनीतिक प्रभाव लगायतका कारणहरुले 
गर्दा सार्वजनिक व्यवस्थापनका आधारभतू मूल्यहरुको यथेष्ठ 
प्रयोग गर्ने कार्य पनि चनुौतिपूर्ण हनेु संभावना देखिन्छ।

अबको बाटो अबको बाटो 

सरुक्षित, प्रतिस्पर्धी, प्रभावकारी, विश्वसनीय र सर्वसलुभ हवाई 
यातायात सेवाको विस्तार गरी राष्ट्रिय अर्थतन्त्रको महत्वपूर्ण 
हिस्साको रुपमा हवाई सेवालाई स्थापित गर्न प्राधिकरणको 
महत्वपूर्ण भूमिका रहेको छ । तसर्थ प्राधिकरणले आफनो समग्र 
संगठनात्मक प्रभावकारीता अभिबदृ्धि गर्ने माध्यमका रुपमा नयाँँ 
सार्वजनिक व्यवस्थापनलाई प्रयोग गर्दा उचित हनेु  
देखिन्छ । 

आफनो नियमनकारी भूमिकाको सबलीकरण गर्न, संगठनमा 
नवपर्वतन, उद्यमशीलता, व्यवसायिकता, प्रतिस्पर्धात्मक क्षमता, 
Innovation  भित्राउन, Airport  Stakeholder को Corporate 
Culture बढाउन, सेवा सवुिधाको गणुस्तर बढाउन, कार्यसम्पादन 
सम्झौतामार्फ त परियोजना व्यवस्थापख्नन गर्न, परम्परागत 
कार्यशैलीमा नवीनता भित्राई समग्र जवाफ देहिता अभिवदृ्धि गर्ने 
महत्वपूर्ण औजारको रुपमा New Public Management 
(NPM) लाई प्रयोग गर्नु पर्ने देखिन्छ ।

नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनका प्रमखु मान्यताहरु जस्तै 
Performance Based Evaluation को प्रयोग गर्दै आफना 
कर्मचारीहरु र सेवा प्रवाहमा प्रत्यक्ष सम्लग्न हनेु सरोकारवाला 
निकायहरुको कार्यसम्पादनको मूल्याङ्कन गर्दै उनीहरुलाई 
आवश्यकता अनसुारको पषृ्ठपोषण तथा उत्प्रेरणा, मनोबल दिने 
कार्य अझै गर्नुपर्ने देखिन्छ ।

माथि चर्चा गरिए जस्तै प्राधिकरणले एकातर्फ  सरकारको 
नागरिकप्रतिको दायित्व पूरा गर्न सरकारकै सहयोगी संयन्त्र 
बन्नुपर्ने छ भने अर्काेतर्फ  निजी क्षेत्र जस्तै सस्तो, प्रतिस्पर्धी सेवा 
पनि दिनपुर्नेछ । यस्तो अवस्थामा प्राधिकरणले नाफा, प्रतिस्पर्धा, 
उद्यमशीलता, व्यवस्थापकीय विकेन्द्रीकणको अवधारणा अनरुुप 
आफना मखु्य कार्य तथा जिम्मेवारीलाई  core & agency 
function मा  छुट्याएर बिस्तृत रणनीतिक योजना बनाई लागू 
गर्ने सम्बन्धमा नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनले मार्गदर्शन गर्न 
सक्ने देखिन्छ ।

लागत लाभको आधारमा विभिन्न संभावानायकु्त परियोजनाहरुको 
छनौट तथा सो अनसुार लगानी गर्ने, संगठनको समग्र आर्थिक 
अवस्था सदुृढ बनाउन Business plan, strategic plan, investment 
policy  बनाउने विषयको क्षेत्रमा नयाँँ सार्वजनिक व्यवस्थापनका 
सिद्धान्तहरुलाई प्रयोग गर्दा उपयकु्त हनेु देखिन्छ ।

प्राधिकरणले सम्पूर्ण वायसेुवालाई नियमन गर्ने हुँदा  Corporate 
Social Responsibity अन्तर्गत रही ग्रामीण क्षेत्रमा हवाई उडान 
गरी नागरिकको हित संरक्षण गर्ने कार्यमा पनि वायसेुवाहरुलाई 
परिचालन गर्ने कार्य गर्नुपर्ने देखिन्छ ।कतिपय विमानस्थल 
सञ्चालनमा आउन नसकेको अवस्थामा प्राविधिक रुपमै अध्ययन 
गरी ती विमानस्थलहरुलाई आम्दानीको स्रोतमा परिणत गर्ने गरी 
योजना बनाउन पनि जरुरी देखिन्छ।

अन्तमा माथि विश्लेषण गरिए  जस्तै प्राधिकरणभित्र सार्वजनिक 
व्यवस्थापनका मूल्य मान्यतालाई पूर्णरुपमा लागू गर्न केही 
सैद्धान्तिक कठिनाई रहने देखिन्छ।तसर्थ यस्तो अवस्थामा 
हामीले आफनो माटो सहुाउँदो  Hybrid प्रकृतिको सार्वजनिकता 
र बजार सिद्धान्तको समिश्रण गरी New Public Management 
(NPM) लागू गर्दा  नेपालको हवाई सेवा सरुक्षित, नियमित, 
भरपर्दो र पहुँच योग्य हनेु देखिन्छ भने अन्तर्राष्ट्रियस्तरमा समेत 
राष्टको Image Building मा टेवा पगु्ने देखिन्छ।

सन्दर्भ सामग्री सन्दर्भ सामग्री 

नेपालको संविधान
नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण ऐन, २०५३
हवाई नीति, २०६३
सोपान मासिकका विभिन्न अंकहरु  
प्रकाश दाहाल, शासन प्रणाली, बहस र अभ्यास, इन्सपायर पब्लीकेशन, 

काठमाण्डौ 
सार्वजनिक संस्थान स्थिति समिक्षा, २०८१
सार्वजनिक संस्थान स्थिति समिक्षा, २०८ ०
पराग पाँचौ संस्करण,२०७८-रौता प्रिन्टिङ्ग सपोर्ट
सार्वजनिक व्यवस्थापनको बहस, राजन खनाल-२०७३, सोपान मासिक 
नवीनतम ्प्रशासनिक दृष्टिकोण,२०७६ सोपान मासिक
https://www.tiairport.com.np/rcc-detail/event 
https: www.researchgate.net
https://caanepal.gov.np/

***
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सार्वजनिक खरिद र खरिद विधिः कानुनी व्यवस्था, 
समस्या र समाधान 

१.१ सन्दर्भ सरुुवात १.१ सन्दर्भ सरुुवात 

सार्वजनिक निकायले सार्वजनिक उद्देश्यका लागि सार्वजनिक 
कोष खर्च गरी राष्ट्रिय तथा अन्तर्राष्ट्रय बजारबाट कुनै माल 
समान, परामर्श तथा अन्य सेवा लिने वा निर्माण कार्य गराउने 
प्रक्रियालाई सार्वजनिक खरिद भनिन्छ । सावर्जनिक खरिद ऐन, 
२०६३ मा भएको व्यवस्था अनसुार खरिद शब्दले सार्वजनिक 
निकायले सोही ऐन बमोजिम कुनै माल समान, परामर्श सेवा वा 
अन्य सेवा प्राप्त गर्ने वा गराउने विषयलाई बझुाउँछ । 

सार्वजनिक खरिद प्रक्रियामा प्रतिस्पर्धी, स्वच्छता, इमान्दारिता, 
जवाफदेहिता र विश्वसनीयता प्रवर्द्धन गरी मितव्ययी तथा 
विवेकपूर्ण ढङ्गबाट सार्वजनिक खर्चको अधिकतम ्प्रतिफल हासिल 
गर्न सार्वजनिक खरिद सम्बन्धी काननुको आवश्यकता रहेको 
देखिन्छ । निजी खरिदमा भने तोकिएका कुनै नियम काननु तथा 
मापदण्डहरुलाई पालना गर्नु नपर्ने भएकोले व्यक्तिले आफ्नो हित 
अनकूुल आर्थिक रुपमा सलुभ र सहज तथा परिणामात्मक रुपमा 
छिटो र छरितो खोज्ने हुँदा काननुलाई महत्व दिएको पाइदैन । 
यसर्थ सार्वजनिक निकायले निर्माण कार्य गर्दा गराउँदा मालसमान, 
परामर्श सेवा तथा अन्य सेवा खरिद गर्दा त्यस्तो खरिदको 
व्यवस्थापन क्षमता अभिवदृ्धि गरी उत्पादक, विक्रे ता, आपूर्तिकर्ता, 
निर्माण व्यवसायी वा सेवा प्रदायकलाई विना भेदभाव सार्वजनिक 
प्रक्रियामा सहभागी हनेु समान अवसर सनुिश्चित गरी सशुासनको 
प्रत्याभूति गराउन सार्वजनिक खरिद ऐन, २०६३ र सार्वजनिक 
खरिद नियमावली, २०६४ को निर्माण गरी लागू भएका छन ्। 
नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण पनि एक सार्वजनिक निकाय 
भएकोले यस निकायमा पनि विभिन्न प्रकृतिका सार्वजनिक खरिद 
गर्दा सार्वजनिक खरिद ऐन तथा नियम बमोजिम तोकिएका 
मापदण्डहरु पूर्ण रुपमा पालना गर्नु पर्ने हनु्छ । कार्य प्रकृति र 
जिम्मेवारीका हिसावले प्राधिकरणले सार्वजनिक खरिद ऐन, 
२०६३ को दफा ७४(२) बमोजिम नेपाल नागरिक उड्डयन 
प्राधिकरण ऐन, २०५३ को अधिनमा रही आवश्यक खरिद 
नियम बनाउन सक्ने भएता पनि हालसम्म त्यस्तो प्रकारको कुनै 
नियम काननून तर्जुमा भैनसकेको हुँदा सार्वजनिक खरिद ऐन, 
२०६३ र सार्वजनिक खरिद नियमावली, २०६४ लाई अक्षरस 

पालना गरी खरिद प्रक्रिया अगाडि बढाउनकुो विकल्प     
देखिदैन ।

११..२ सार्वजनिक खरिदका सिद्धान्त२ सार्वजनिक खरिदका सिद्धान्त

सार्वजनिक वित्त परिचालन गरी खरिद कार्य गर्दा निश्चित विधि, 
पद्धति र सिद्धान्तमा आधारित रहेर गर्नु पर्ने हनु्छ । सार्वजनिक 
खरिद सम्बन्धी कार्यविधि, प्रक्रिया तथा निर्णयलाई अझ बढी 
पारदर्शी, वस्तुनिष्ठ र विश्वसनीय बनाई मितव्ययी तथा विवेकपूर्ण 
ढङ्गबाट सार्वजनिक खर्चको अधिकतम ् प्रतिफल हासिल गर्न 
देहाय बमोजिमका सिद्धान्त अबलम्बन गर्नु पर्ने देखिन्छ ।

	 Transparency
	 Fairness and Equity
	 Value for Money
	 Accountability
	 Competition
	 Ethics 
	 Integrity
	 Sustainability
	 Proportionality
	 Avoidance of Conflict of Interest
	 Compliance with Legal Framework

११..३ सार्वजनिक खरिदको महत्व  ३ सार्वजनिक खरिदको महत्व  

सार्वजनिक खरिदको महत्वका धेरै आयामहरु रहेका छन ्। 
जसले आर्थिक, समाजिक र वातावरणीय पक्षलाई समेत समेट्ने 
गरेको छ । सार्वजनिक खरिदले निर्धारित समयमा गणुस्तर र 
कम लागतमा वस्तु तथा सेवा प्राप्त गरी समयमा विकास 
निर्माणका कार्य सम्पन्न गर्ने र गणुस्तरीय वस्तु तथा प्रभावकारी 
सेवा उपलब्ध गराई समाजिक न्याय कायम गरी आर्थिक 
विकासमा टेवा k'¥ofउने काम गर्दछ । अनियमितता र 
भ्रष्टाचारलाई न य्ूनिकरण गरी सरकारी खर्चको औचित्य पषु्टि गर्ने 
कार्य समेत सार्वजनिक खरिदबाट हनु्छ । सार्वजनिक खरिदको 
महत्वलाई बदुाँगत रुपमा यसरी हेर्न सकन्छि :

	 सार्वजनिक सेवा प्रवाहमा सधुार

िबमल खनाल*

*वरिष्ठ कानुन अधिकृत, ने.ना.उ.प्रा.
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	 आर्थिक विकासमा टेवा

	 स्रोत र साधानको प्रभावकारी रुपमा उपयोग 

	 सामाजिक समावेशीकरण

	 सरकारी खर्चको पारदर्शिता र जवाफदेहिता 

	 पारदर्शिता र जवाफदेहिता सनुिश्चित गर्न 

	 दिगो विकास कायम गर्न

	 राष्ट्रिय सरुक्षा र आपूर्ति सनुिश्चिता गर्न

	 वैदेशिक लगानी भित्राउन 

	 सशुासन कायम गर्न

सार्वजनिक खरिदका सिद्धान्त तथा महत्वलाई आत्मसाथ गरी 
सार्वजनिक निकायले गर्ने खरिद प्रक्रियालाई व्यवस्थित गर्न 
बनेको सार्वजनिक खरिद ऐन र नियमावली बमोजिम सार्वजनिक 
निकायले खरिद प्रक्रिया अगाडि बढाउने गर्दछन ् । नेपाल 
नागरिक उड्डयन प्राधिकरण पनि एक बह ुप्रकृतिका खरिद कार्य 
गर्ने सार्वजनिक निकाय भएकोले हवाई उडानलाई सरुक्षित, 
स्तरीय, भरपर्दो र प्रभावकारी बनाई उड्डयन सेवालाई विकास गर्न 
सार्वजनिक खरिदका मान्य सिद्धान्त तथा महत्वलाई अङ्गीकार 
गरी सार्वजनिक खरिद ऐन, २०६३ र सार्वजनिक खरिद 
नियमावली, २०६४ बमोजिम प्राधिकरण कोषबाट सार्वजनिक 
खरिद हुँदै आएको छ ।

२२.. सार्वजनिक खरिद गर्नु पू सार्वजनिक खरिद गर्नु पूर्व तयारीको चरणर्व तयारीको चरण

	 सार्वजनिक निकायले मालसमान, निर्माण कार्य वा सेवा 
खरिद गर्दा प्राविधिक तथा गणुस्तरजन्य विशेषता र 
कामका आधारमा योजना, नक्सा, स्पेशिफिकेशन, 
डिजाइन र विवरण तयार गर्नु पर्दछ । (दफा ४)

	 निर्माण कार्यमा बाहेक एक लाख रुपैयाँँ भन्दा माथिको 
सबै प्रकारको खरिदमा लागत अनमुान तयार गरी 
स्वीकृत गर्नु पर्नेछ । विशेष कारण परेमा लागत 
अनमुानमा आवश्यक संशोधन समेत गर्न सकिन्छ । 
(दफा ५ र ५क)

	 तोकिएको सीमा भन्दा बढी रकमको खरिदमा खरिद 
योजना, खरिद गरुुयोजना र वार्षिक खरिद योजना तयार 
गर्नु पर्दछ । (दफा ६)

	 तोकिएको रकम सम्मको निर्माण कार्य, मालसमान, 
परामर्श र अन्य सेवा खरिद गर्दा तथा गैर सरकारी 
संस्थाबाट काम गराउँदा निर्माण व्यवसायी, आपूर्तिकर्ता, 
परामर्शदाता, सेवाप्रदायक वा गैरसरकारी संस्थाको 
मौजदुा सूची तयार गरी अद्यावधिक समेत गर्नु पर्दछ । 
(दफा ६क)

	 खरिद कार्य पूरा गर्ने ज्ञान, तालिम तथा योग्यता भएको 
कर्मचारीलाई खरिद कार्यको जिम्मेवारी तोक्नु पर्ने  

हनु्छ । (दफा ७)

	 खरिद सम्बन्धी कार्यबोझ र कार्य प्रकृतिको आधारमा 
छुट्टै महाशाखा, शाखा वा ईकाइको गठन गरी खरिद 
अधिकारी तोक्नु पर्दछ । (दफा ७ को उपदफा ३)

	 खरिद महाशाखा, शाखा, वा ईकाइले सार्वजनिक खरिद 
अनगुमन कार्यालयले तयार गरेको नमूना बोलपत्र तथा 
प्रस्ताव सम्बन्धी कागजातका आधारमा आफ्नो 
कार्यालयलाई आवश्यक खरिदको बोलपत्र तथा प्रस्ताव 
सम्बन्धी कागजात तयार गर्ने लगायतका ऐनको दफा 
७ को उपदफा ३ मा उल्लिखित कार्य गर्नु पर्दछ ।

नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरणमा सार्वजनिक खरिद गर्ने 
कार्यका लागि खरिद महाशाखा, शाखा वा इकाई गठन नभएको 
हुँदा सार्वजनिक खरिद ऐन, २०६३ को दफा ७ को उपदफा ३ 
बमोजिमको जिम्मेवारी पूरा गरी खरिद कार्य गर्नको लागि 
अख्तियारी प्रदान गरिएका विभाग, महाशाखा, शाखा, कार्यालय वा 
आयोजनामा तोकिएको अधिकारीले देहाय बमोजिमको जिम्मेवारी 
पूरा गर्नु पर्ने हनु्छ:

(क) 	खरिद योजना तयार गर्ने

(ख)	 सार्वजनिक खरिद अनगुमन कार्यालयले तयार गरेको नमूना 
बोलपत्र सम्बन्धी कागजात (स्टयाण्डर्ड विडिङ्ग डकुमेन्ट), 
नमूना पूर्व योग्यता सम्बन्धी कागजात (स्टयाण्डर्ड 
प्रिक्वालिफिकेशन डकुमेन्ट), नमूना खरिद सम्झौता 
सम्बन्धी कागजात (स्टयाण्डर्ड कन्ट्रयाक्ट डकुमेन्ट) मा 
सामान्यतया सारभतू रुपमा फरक नपर्ने गरी आवश्यकता 
अनसुार पूर्वयोग्यता सम्बन्धी कागजात, बोलपत्र सम्बन्धी 
कागजात र खरिद सम्झौता सम्बन्धी कागजात तयार गर्ने,

(ग) 	सार्वजनिक खरिद अनगुमन कार्यालयले तयार गरेको नमूना 
प्रस्ताव माग सम्बन्धी कागजात (स्टयाण्डर्ड रेक्वस्ट फर 
प्रपोजल) सामान्यतया सारभतू रुपमा फरक नपर्ने गरी 
आवश्यकता अनसुार परामर्श सेवाको प्रस्ताव सम्बन्धी 
कागजात तयार गर्ने,

(घ) 	खरिद सम्बन्धी सूचना सार्वजनिक रुपमा प्रकाशन गर्ने,

(ङ) 	पूर्वयोग्यता सम्बन्धी कागजात, बोलपत्र सम्बन्धी कागजात 
वितरण गर्ने वा परामर्श सेवाको प्रस्ताव सम्बन्धी कागजात 
पठाउने,

(च) 	पूर्वयोग्यताको प्रस्ताव, बोलपत्र वा परामर्श सेवाको प्रस्ताव 
प्राप्त गर्ने र त्यसलाई सरुक्षित तरिकाले राख्ने,

(छ) 	पर्न आएका पूर्वयोग्यताको प्रस्ताव, बोलपत्र वा परामर्श 
सेवा सेवाको प्रस्ताव मूल्याङ्कन समितिमा पेश गर्ने र 
मूल्याङ्कित बोलपत्र स्वीकृतको लागि पेश गर्ने,

(ज) 	पूर्वयोग्यताको प्रस्ताव, बोलपत्र वा परामर्श सेवाको प्रस्ताव 
स्वीकृतिको सूचना दिने,

(झ) 	कार्यसम्पादन जमानत लिने र त्यसको परीक्षण गरी 
सरुक्षित तरिकाले राख्ने,
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(ञ) 	खरिद गरेको मालसमान, निर्माण कार्य वा सेवाको गणुस्तर 
परीक्षण गर्ने गराउने,

(ट) 	सार्वजनिक खरिद अनगुमन कार्यालयले माग गरेको 
जानकारी र कागजात उपलब्ध गराउने,

(ठ) 	तोकिएको अन्य कार्य गर्ने । 

२२..१ सार्वजनिक खरिद विधि१ सार्वजनिक खरिद विधि

((क) मालसमानक) मालसमान, , निर्माण कार्य वा अन्य सेवा खरिद गर्दानिर्माण कार्य वा अन्य सेवा खरिद गर्दा
·	 अन्तर्राष्ट्रियस्तरमा खलुा बोलपत्र आव्हान गरी (ICB)
·	 राष्ट्रियस्तरमा खलुा बोलपत्र आव्हान गरी (NCB)
·	 सिलबन्दी दरभाउपत्र आव्हान गरी (Sealed Quotation)
·	 सोझै खरिद गरी (Direct Purchase)
·	 उपभोक्ता समिति वा लाभग्राही समदुायलाई सहभागी 

गराई (User´s Group)
·	 अमानतबाट (Deposit)
·	 गैरसरकारी संस्थाबाट काम गराउने
·	 एकमषु्ट दर विधि (Lump sum)

·	 उत्पादक वा विक्रे ता निर्धारित दर (Catalogue 
Shopping)

·	 सीमित बोलपत्रदाताले भाग लिने (Limited Tendering)
·	 नयाँँ लिने परुानो दिने अर्थात सट्टापट्टा (Buy Back 

Method)

((ख) परामर्श सेवा खरिद गर्दाख) परामर्श सेवा खरिद गर्दा

·	 प्रतिस्पर्धात्मक प्रस्ताव माग गरी (Competitive 
Proposal)

·	 सोझै वार्ता द्वारा (Negotiation)

((ग) रकम र प्रकृतिका आधारमा खरिद गर्दाग) रकम र प्रकृतिका आधारमा खरिद गर्दा

·	 बीस लाख रुपैयाँँ भन्दा माथि लागत अनमुान भएको 
निर्माण मालसमान तथा जनुसकैु सेवाको खरिद गर्दा : 
खलु्ला बोलपत्र

·	 योग्यता नचाहिने दईु करोड रुपैयाँँ सम्मको निर्माण 
कार्य एकमषु्ट दर विधिबाट खरिद गर्दा : राष्ट्रिय स्तरको 
बोलपत्र

·	 हेभी उपकरण, सवारी साधन, औजार मेशिनरी, उपकरण, 
एक्सरे, एम.आर.आई., लगायतका यान्त्रिक मालसमान 
खरिद गर्दा : उत्पादक वा विक्रे ता निर्धारित दर 
(Catalogue Shopping)

·	 आपूर्तिकर्ता, निर्माण व्यवसायी, परामर्शदाता वा सेवा 
प्रदायक तीन वा सो भन्दा कम उपलब्ध हनेु अवस्थामा 
खरिद गर्दा : सीमित बोलपत्रदाताले भाग लिने (Limited 
Tendering)

·	 पनु प्रयोग गर्न नसकिने वा प्रयोग गरिए पनि प्रभावकारी 
हनु नसक्ने परुानो मालसमान सम्बन्धित उत्पादक वा 

बिक्रे ता वा आपूर्तिकर्तालाई फिर्ता दिई सोही प्रकृतिको 
नयाँँ मालसमान सट्टापट्टा गरी लिने खरिद : नयाँँ लिने 
परुानो दिने अर्थात सट्टापट्टा (Buy Back Method)

·	 दईु करोड रुपैयाँँ देखि पाँच अर्ब रुपैयाँँ सम्मको निर्माण 
कार्य र बीस लाख रुपैयाँँ देखि माथि १५ करोड रुपैयाँँ 
सम्मको परामर्श सेवाको खरिद गर्दा : राष्ट्रियस्तरमा 
मात्र (स्वदेशीहरु बीच मात्र प्रतिस्पर्धा) खलुा बोलपत्र 
आव्हान (NCB) 

·	 पाँच अर्व रुपैयाँँ भन्दा माथिको निर्माण कार्य, पन्ध्र 
करोड रुपैयाँँ भन्दा माथिको परामर्श सेवा खरिद गर्दा : 
अन्तर्राष्ट्रिय स्तरमा खलुा बोलपत्र आव्हान (ICB)

·	 बीस लाख रुपैयाँँ भन्दा कमको परामर्श सेवा र एक 
लाख रुपैयाँँ भन्दा माथिको सोझै खरिद अन्तर्गत गरिने 
खरिदमा : मौजदुा सूची (Standing List)

·	 बीस लाख रुपैयाँँ सम्मको माल समान, निर्माण कार्य वा 
जनुसकैु सेवा तथा पचास लाख रुपैयाँँ सम्मको स्वास्थ्य 
सम्बन्धी उपकरण र औषधीजन्य मालसमान खरिद 
गर्दा :  सिलबन्दी दरभाउपत्र आव्हान (Sealed 
Quotation)

·	  दश लाख रुपैयाँँ सम्मको निर्माण कार्य वा मालसमान, 
पाँच लाख रुपैयाँँ सम्मको परामर्श सेवा तथा मर्मत 
सम्भार, पच्चिस लाख रुपैयाँँ सम्मको औषधीजन्य  
मालसमान र नेपालमा उत्पादित (घरेल ु उद्योगबाट 
उत्पादित) मालसमानको खरिद गर्दा : सोझै खरिद  
(Direct Purchase)

·	 उपभोक्ता समितिबाट पनि एक करोड रुपैयाँँ सम्मको 
निर्माण कार्य गराउन सकिन्छ ।

३३.. सार्वजनिक खरिदको चरण सार्वजनिक खरिदको चरण

सार्वजनिक खरिदका लागि बोलपत्र आव्हान गर्दा पूर्व योग्यता 
निर्धारण गरेर वा नगरी दबैु किसिमबाट खरिद प्रक्रिया अगाडि 
बढाउन सकिन्छ (दफा १६) । यसरी खलुा रुपमा आव्हान 
गरिने बोलपत्र एक वा दईु चरणमा आव्हान गर्न सकिन्छ  । 
खरिद गरिने मालसमान, निर्माण कार्य, सेवाको प्राविधिक पक्ष र 
खरिद सम्झौताका शर्तहरु यकिन गर्न सम्भव नभएको अवस्थामा 
दईु चरणको बोलपत्रमा जान सकिन्छ । यसैगरी खरिद गरिने 
मालसमान, निर्माण कार्य र सेवाको प्रकृति जटिल भई त्यसको 
प्राविधिक पक्षमा आउने समस्या समाधानको विषय र सम्झौताका 
शर्त तथा त्यसबाट हनेु फाइदाका सम्बन्धमा बोलपत्रदातासँग 
छलफल गर्नु परेमा पनि दईु चरणको बोलपत्र आव्हान गरिन्छ 
(दफा २८)। 

सार्जजनिक खरिदका लागि बोलपत्र आव्हान गर्दा सार्वजनिक 
खरिद ऐन, २०६३ को दफा १३ बमोजिम तोकिएको ढाँचामा 
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बोलपत्र सम्बन्धी कागजात तयार गर्नु पर्दछ । यसरी तयार 
गरिएको बोलपत्र कागजातका आधारमा दफा १४ बमोजिम 
बोलपत्र आव्हान गर्दा राष्ट्रिय स्तरको बोलपत्रको हकमा ३० 
दिन र अन्तर्राष्ट्रिय स्तरको बोलपत्रको हकमा ४५ दिनको अवधि 
राखी राष्ट्रिय स्तरको दैनिक समाचार पत्रमा सूचना प्रकाशन गर्ने 
र उक्त सूचना सार्वजनिक खरिद अनगुमन कार्यालयको 
वेभसाइटमा समेत राख्नु पर्दछ । 

बोलपत्र सम्बन्धी कागजात, प्राविधिक स्पेशिफिकेशन, लागत तथा 
खरिद सम्झौताका शर्तहरुमा हेरफेर भएको अवस्थामा बाहेक 
पहिलो पटक बोलपत्र पेश गर्न दिइएको अवधिमा बोलपत्र पेश 
नभएमा वा पेश भए पनि सारभतू रुपमा प्रभावग्राही नभएको 
खण्डमा पनुः बोलपत्र आव्हान गर्दा राष्ट्रिय स्तरको बोलपत्रको 
हकमा कम्तीमा १५ दिन र अन्तर्राष्ट्रिय स्तरको बोलपत्रको 
हकमा कम्तीमा २१ दिनको समायावधि दिई पनुः बोलपत्र 
आव्हान गर्नु पर्दछ । यसरी दोस्रो पटक बोलपत्र आव्हान गर्दा 
पनि बोलपत्र पेश हनु नआएमा वा पेश भए पनि सारभतू रुपमा 
प्रभावग्राही नहनेु अवस्था सिर्जना भएमा र तत्काल खरिद नगर्दा 
कार्यालयलाई हानि नोक्सानी हनेु वा काम रोकिने अवस्था 
आएमा त्यसको आधार र कारण खलुाई एक तह माथिको 
अधिकारीको स्वीकृति लिइ राष्ट्रिय तथा अन्तर्राष्ट्रिय दबैु स्तरको 
बोलपत्र आव्हान गर्दा ७ दिन सम्मको अवधि दिई पनुः बोलपत्र 
आव्हान गर्नु पर्ने हनु्छ ।  

३३..१ बोलपत्र जमानत जफत हनेु अवस्था१ बोलपत्र जमानत जफत हनेु अवस्था

सार्वजनिक निकायले बोलपत्र पेश गर्नका लागि तोकिए 
बमोजिमको बोलपत्र जमानत राखेर मात्र बोलपत्र पेश गर्नु  
पर्दछ । विद्युतीय सञ्चारको माध्यमबाट पेश गरिने बोलपत्र 
बाहेक अन्य कुनै बोलपत्र बोलपत्रदाताले फिर्ता लिन वा संशोधन 
गर्न चाहेमा बोलपत्र पेश गर्न तोकिएको अन्तिम समय समाप्त 
हनुभन्दा चौबीस घण्टा अगावै सिलबन्दी निवेदन दिन ुपर्ने हनु्छ 
(दफा १९)। अन्यथा बोलपत्र जमानत जफत भई खरिद 
प्रक्रियमा सहभागी हनु पाइदैन ।

बोलपत्रदाताले बोलपत्र साथ पेश गरेको जमानत देहायको 
अवस्थामा जफत हनु्छ (दफा २१):

·	 बोलपत्रमा देखिएको अङ्क गणितीय त्रुटि  सच्याइएको 
कुरा बोलपत्रदाताले स्वीकार नगरेमा

·	 छनोट भएको बोलपत्रदाताले बोलपत्र सम्बन्धी 
कागजातमा उल्लिखित शर्त बमोजिम खरिद सम्झौता 
नगरेमा

·	 बोलपत्र सम्बन्धी कागजातमा उल्लिखित कार्य सम्पादन 
जमानत बोलपत्रदाताले खरिद सम्झौता गर्ने म्याद भित्र 
जम्मा गर्न नसकेमा

·	 बोलपत्र परीक्षणको सिलसिलामा बोलपत्रदातासँग माग 

गरिएको जानकारी दिँदा बोलपत्रदाताले बोलपत्रको 
मूल्य वा सारभतू कुरा परिवर्तन गरेमा

·	 बोलपत्रदाताले सार्वजनिक खरिद ऐन, नियम र खरिद 
सम्झौतामा उल्लेख भए अनरुुपको दायित्व पालना 
नगरी खरिद प्रक्रियामा वा खरिद सम्झौताको 
कार्यान्ययनमा प्रभाव पार्ने मनसायले सार्वजनिक खरिद 
ऐन, २०६३ को दफा ६२ मा तोकिए बमोजिमका 
आचारण विपरीत काम गरेमा ।  

४४.  .  सार्वजनिक खरिदका समस्याहरु सार्वजनिक खरिदका समस्याहरु 

	 नेपालमा सार्वजनिक खरिद प्रक्रियामा विभिन्न समस्याहरु 
देखिन्छन ् । ती समस्याहरुलाई व्यवस्थापन गर्न सकिने 
उयायहरुको खोजी हनु ुआवश्यक छ । सार्वजनिक खरिद 
प्रक्रियामा देखिएका मूलभलू समस्याहरु देहाय बमोजिम 
रहेका छन:्

पारदर्शिताको अभावपारदर्शिताको अभाव

	 प्रक्रियामा पक्षपात भ्रष्टाचार, र अपारदर्शी निर्णय

	 बोलपत्र कागजात तयार गर्दा र मूल्याकंन गर्दा पारदर्शिता 
नहनेु  

	 सही प्रतिस्पर्धालाई बाधा k'¥ofउने

	 योग्यताका शर्त बढाई प्रतिस्पर्धा सीमित गर्ने प्रावधानहरु 
राख्ने

क्षमताको अभावक्षमताको अभाव

	 खरिद प्रक्रियामा संलग्न कर्मचारी तथा सरोकारवालाहरुको 
क्षमता अभाव

	 सूचना प्रविधि र विश्लेषणात्मक उपकरणहरुको उपयोग गर्न 
नसकिने

	 कमजोर संस्थागत क्षमता

नीति तथा काननुको तर्जुमा र कार्यान्वयनमा कमजोरीनीति तथा काननुको तर्जुमा र कार्यान्वयनमा कमजोरी

	 सार्वजनिक खरिद ऐन, नियमावली र मापदण्डको पूर्ण पालाना 
हुँदैन 

	 भ्रष्टाचार नियन्त्रण गर्ने निकायहरु प्रभावकारी हनु नसक्नु 

	 काननु संशोधनमा आपूर्तिकर्ता तथा निर्माण व्यवसायीको 
प्रत्यक्ष प्रभाव

	 आचरणगत समस्या

ढिलाससु्तीढिलाससु्ती

	 परियोजनाहरु समयमा सम्पन्न हनु नसक्नु

	 निर्णय प्रक्रियामा अनावश्यक समय लाग्नु

	 जोखिम बहन नगर्नका लागि निर्णय नगर्ने

गणुस्तरहीन सामग्री र सेवाहरुगणुस्तरहीन सामग्री र सेवाहरु

	 सस्तो मूल्यमा ठेक्का बोलकबोल गर्ने र गणुस्तरहीन सामग्रीको 
आपूर्ति
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	 सामग्री निरीक्षण र गणुस्तर नियन्त्रणमा कमजोर 

	 अनगुमन प्रणाली फितलो

	 प्राविधिक परीक्षण न य्ून 

राजनीतिक हस्तक्षेपराजनीतिक हस्तक्षेप

	 ठेक्का वितरण प्रक्रियामा राजनीतिक दवाव

	 ठेक्का प्राप्त गर्ने कम्पनीहरु माथि राजनीतिक प्रभाव

	 राजनीतिक नेताहरु नै कम्पनी खोली प्रत्यक्ष वा अप्रत्यक्ष 
रुपमा ठेक्कापट्टामा सहभागी हनु ु

सार्वजनिक खरिदमा नदेखिने तर लकेुर रहेको प्रमखु समस्या 
स्वार्थको द्वन्द्व हो । स्वार्थको द्वन्द्व बोलपत्रदातासँगको सम्बन्ध 
र कार्य प्रकृति गरी दईु किसिमले हावी हनेु गर्दछ । 
बोलपत्रदातासँगको सम्बन्धका दृष्टिबाट हेर्दा बोलपत्रदाताले 
सञ्चालन गरेको फर्म वा कम्पनीमा पहिले आफूले काम गरेको 
वा आफ्नो, आफन्त या साथीभाइको साझेदारी वा स्वामित्व 
रहेको कारण सार्वजनिक खरिद कार्य प्रभावित हनेु गर्दछ । 
यसैगरी नियमित भेटघाट, सम्पर्क , समन्वय र सम्बन्ध रहन ुपनि 
सार्वजनिक खरिदको हिसावले उपयकु्त मानिदैन । कार्य 
प्रकृतिका हिसावले हेर्दा संस्था वा कम्पनी प्रति कुनै पेशाागत वा 
काननुी दायित्व रहेको वा संस्थाको तर्फ बाट कुनै चन्दा, उपहार, 
आतिथ्यता लिएको रहेछ भने पनि त्यसको प्रत्यक्ष वा परोक्ष 
असर सार्वजनिक खरिदमा पर्ने गरेको देखिन्छ ।  

सार्वजनिक खरिदका यी र यस्ता यावत समस्या जताततै व्याप्त 
रहदाँ रहदै पनि पनि नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरणमा पनि 
सार्वजनिक खरिदसँग देखिएका यी समस्याबाट अछुतो नहनु              
सक्छ । प्राधिकरणमा सार्वजनिक खरिद ऐन तथा नियमावलीमा 
भएको व्यवस्था बमोजिम छुट्टै खरिद महाशाखा, शाखा वा ईकाई 
गठन नभएका कारण विभिन्न विभाग, महाशाखा, शाखा तथा 
कार्यालय र आयोजनाहरु खरिद कार्यमा संलग्न भएको  
देखिन्छ । यसरी सार्वजनिक खरिदका बह ुकेन्द्र हुँदा तोकिएको 
जिम्मेवारी अनसुार काम गर्नु पर्ने कर्मचारी खरिद प्रक्रियामा 
अल्झिन ुपर्ने बाध्यता रहन     सक्छ । जसले गर्दा नियमित 
रुपमा सम्पादन गर्नु पर्ने काम कारवाहीलाई प्रभावकारी रुपमा 
अगाडि बढाउन नसकिने हनु्छ । यसका साथै कर्मचारी आफैले 
सम्पन्न गर्नु पर्ने काम आफैले नगरी खरिद प्रक्रियामा रमाउने 
प्रवतृ्ति बढ्दै जान्छ । कर्मचारीले खरिद गर्ने कार्यलाई मात्र 
आफ्नो मूख्य जिम्मेवारीको रुपमा लिई कार्यालयका अन्य 
नियमित कार्यहरुलाई महत्व नदिने अवस्था समेत देखापर्दै  
जान्छ । 

५५.  .  समाधानका उपायहरु समाधानका उपायहरु 

सार्वजनिक खरिदमा देखिएका समस्याहरुको समाधान गरी 
पारदर्शितालाई प्रवर्द्धन गर्न डिजिटल प्लेटफर्म प्रयोग गरेर खरिद 

प्रक्रियामा E-procurement प्रणालीलाई अनिवार्य गराउन ुपर्दछ । 
सार्वजनिक निकायमा काम गर्ने जनशक्ति तथा ठेकेदारहरु 
समेतलाई तालिम प्रदान गरी सूचना प्रविधिमा आधारित क्षमता 
अभिवदृ्धि गराउन ु पर्दछ । यसैगरी सार्वजनिक खरिद ऐन 
काननुको पूर्ण परिपालना गरी काननु कार्यान्वयनलाई प्रभावकारी 
बनाई अनगुमन निकायलाई सशक्त बनाउन ुपर्दछ । सार्वजनिक 
खरिद मार्फ त आपूर्ति गरिने सामग्री र सेवाको गणुस्तर परीक्षण 
गरी मूल्यलाई भन्दा गणुस्तरलाई प्राथमिकता दिन ुपर्ने हनु्छ । 
सार्वजनिक खरिदलाई प्रभावकारी बनाउन राजनीतिक हस्तक्षेपलाई 
नियन्त्रण गरी राजनीतिक दबाब रहित निर्णय लिन सक्ने अवस्था 
सिर्जना गर्नु पर्दछ ।

सार्वजनिक खरिदका लागि तयार गरिने लागत अनमुान र 
बोलपत्र मूल्याकंनमा रहेका कमजोरी हटाई जोखिम बहन गर्न 
सक्ने पदाधिकारीलाई जिम्मेवारी समु्पन ु पर्छ । सार्वजनिक 
खरिदका प्रायः बनेका विषयहरु जस्तै म्याद थप, भेरिएशन, 
कार्यतालिका संशोधन तथा कार्यान्वयन, सम्झौता कार्यान्वयन, 
कालो सूची लगायतका विषयमा वस्तुनिष्ठता र जवाफदेहिता 
कायम गरियो भने मात्र सार्वजनिक खरिदले सार्थकता पाउँछ । 
खरिदका बहकेुन्द्रलाई हटाई खरिद महाशाखा शाखा वा ईकाइ 
गठन गरी निश्चित अधिकारीहरुलाई जिम्मेवारी समु्पन ुपर्दछ । 
खरिदको जिम्मेवारी पाउँदा रमाउने र जिम्मेवारीबाट बञ्चित हुँदा 
निराश भइ कार्यालयको नियमित कार्यलाई आफ्नो दायित्व तथा 
जिम्मेवारी नै नठान्ने प्रवतृ्तिलाई निरुत्साहित गर्नु पर्दछ ।

४४.. उपसंहार उपसंहार

साार्वजनिक खरिद प्रणाली कुनै पनि देशको आर्थिक विकास र 
सशुासनको आधारस्तम्भ हो । यस प्रक्रियामा पारदर्शिता, 
प्रतिस्पर्धा, उत्तरदायित्व र दक्षता अनिवार्य तत्व हनु ्। नेपालमा 
सार्वजनिक खरिद ऐन, २०६३ र सार्वजनिक खरिद नियमावली, 
२०६४ ले आवश्यक काननुी आधार प्रदान गरे पनि व्यवहारिक 
कार्यान्वयनमा भने विभिन्न समस्याहरु देखिन्छन ्।  

भ्रष्टाचार, प्राविधिक दक्षताको अभाव, समय र स्रोतको दरुुपोग 
जस्ता समस्याहरुले खरिद प्रक्रियामा चनुौति उत्पन्न गरेका  
छन ्। यी समस्या समाधान गर्न डिजिटल प्रविधिको अधिकतम 
प्रयोग, क्षमतावदृ्धि कार्यक्रम, निगरानी सशक्तिकरण र काननुी 
पनुरावलोकनको आवश्यकता छ । पारदर्शी, न्यायपूर्ण र दिगो 
खरिद प्रणालीले सरकारी निकायको विश्वसनीयता वदृ्धि गर्ने मात्र 
होइन, राज्यको आर्थिक स्रोतको अधिकतम उपयोगमा योगदान 
k'¥ofउँछ । सशुासन र विकास सनुिश्चित गर्न सार्वजनिक खरिद 
प्रक्रियालाई समय सापेक्ष सधुार गर्दै थप प्रभावकारी बनाइन ु
जरुरी छ ।

अतः सार्वजनिक खरिद प्रक्रियालाई सधुार गर्न उपयकु्त नीति, 
प्रविधि र नीतिगत प्रतिबद्धता आवश्यक देखिन्छ ।

***
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Introduction
Nestled in the lap of the majestic Himalayas, Nepal offers 
unparalleled natural beauty, steeped in culture, history, 
and spirituality. Its geographical challenges, however, 
mean that traditional land transport is often not a feasible 
option for accessing many regions. Air transport, therefore, 
becomes not just an option but a lifeline for the country’s 
vast, mountainous terrain. This is especially true for its 
booming tourism sector, where air travel plays a critical 
role in connecting domestic and international tourists to the 
country’s famous trekking destinations and cultural hubs. 
At the heart of this transformation stands the Civil Aviation 
Authority of Nepal (CAAN), which has worked tirelessly 
to regulate and develop Nepal’s aviation infrastructure and 
ensure safety in a region notoriously challenging for aviation.
Since its establishment in 1998, CAAN has been responsible 
for overseeing air traffic, setting aviation standards, 
managing airport operations, and ensuring the safety of 
air travel. Over the years, the authority has significantly 
contributed to the development of the aviation sector and, 
by extension, Nepal’s tourism economy. In this article, we 
delve into the development of CAAN, its role in facilitating 
tourism through air transport, the challenges of flying in the 
Himalayas, and the continuous efforts to improve Nepal’s 
aviation infrastructure.
The Genesis of Civil Aviation in Nepal
The history of civil aviation in Nepal began with Royal 
Nepal Airlines Corporation (RNAC), later renamed Nepal 
Airlines, which was founded in 1958. It marked the country’s 
first foray into the world of commercial air travel. The first 
commercial flight of Nepal, operated by a Douglas DC-3 
aircraft, flew between Kathmandu and Biratnagar in the early 
1950s, making air travel more accessible to the people of 
Nepal and laying the foundation for what would become a 
crucial transport mode.
Despite the growing importance of air travel, the absence of a 
regulatory framework meant that safety standards were often 
overlooked. The Civil Aviation Authority of Nepal (CAAN) 
was formed in 1998 to address these gaps, regulate civil 
aviation, and introduce much-needed reforms to manage 
Nepal's rapidly expanding aviation industry. With a focus on 
safety, compliance with international aviation standards, and 
efficient airport management, CAAN became a pivotal force 
in shaping Nepal’s aviation future.
CAAN’s Role in the Development of Nepal’s Aviation 
Sector
CAAN has had a significant impact on Nepal’s aviation 
sector, particularly in fostering the country’s tourism 

industry. The body’s role is vast and includes overseeing 
the country’s air traffic control, developing new airport 
infrastructure, regulating airlines and their safety protocols, 
ensuring compliance with international standards, and 
handling the challenges posed by Nepal’s unique geography. 
Over the years, CAAN has been integral in enhancing the 
safety and capacity of the aviation sector and has worked in 
collaboration with international aviation bodies to maintain 
standards.
Development of Airports and Infrastructure
One of CAAN’s most significant contributions to the 
aviation sector has been the improvement of the country’s 
airport infrastructure. Tribhuvan International Airport 
(TIA), Nepal’s only international gateway until the recent 
establishment of new international airports, has been the main 
hub for international travelers. CAAN has overseen several 
expansions of TIA, the most notable being the construction of 
a new international terminal to handle increasing passenger 
traffic, the introduction of modern air navigation systems, 
and the expansion of runway capacities.
In 2019, TIA handled over 1.5 million international 
passengers, setting a new record for Nepal’s aviation industry. 
This growth is a testament to the increasing importance of 
Nepal as a tourism destination and the enhanced connectivity 
that CAAN has helped facilitate.
In addition to Kathmandu, the development of smaller 
regional airports plays a crucial role in connecting Nepal’s 
remote regions to the capital and to international hubs. This 
is particularly true for Lukla Airport, located in the Everest 
region, which serves as the primary gateway for trekkers 
heading to Everest Base Camp. Despite its location on a 
perilous mountain ridge and its short runway, Lukla remains 
one of the busiest airports in Nepal, handling more than 
100,000 passengers annually.
The Ramechhap Airport has recently emerged as a key player 
in handling domestic flights to the Everest region, alleviating 
congestion at TIA. Situated around 130 kilometers east of 
Kathmandu, Ramechhap serves as an alternative departure 
point for flights heading to Lukla, reducing the pressure on 
TIA and improving operational efficiency.
But perhaps the most exciting development in Nepal’s 
aviation sector in recent years is the inauguration of Gautam 
Buddha International Airport (Bhairahawa), located in 
Lumbini in 2023. This new international gateway is expected 
to significantly enhance Nepal’s air connectivity, particularly 
with Southeast Asia, India, and the Middle East. The airport, 
with its modern amenities, is set to cater to international 
tourists visiting Lumbini, the birthplace of Lord Buddha, 
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and will bolster Nepal’s position as a major global tourism 
destination.
As of 2024, flights from Bhairahawa to destinations like 
Delhi, Kathmandu, and other key regional hubs are now 
operational, further enhancing the country’s connectivity.
The Role of Short Take-Off and Landing (STOL) Airports
Many of Nepal’s regional airports operate as Short Take-
Off and Landing (STOL) airports, designed for smaller 
aircraft that can navigate the country’s rugged terrain. These 
airports, including Lukla, Ramechhap, Jomsom, and Phaplu, 
serve as critical transport hubs for remote areas with limited 
infrastructure.
The STOL airports in Nepal are crucial for connecting remote 
villages and trekking destinations. However, their location 
on steep ridges and high-altitude valleys poses significant 
challenges for both pilots and airport authorities. Weather 
conditions can change rapidly, and the high-altitude airstrips 
often lack the length required for larger aircraft to land.
To mitigate these risks, CAAN has invested in upgrading 
STOL facilities with improved navigational aids, better 
weather forecasting systems, and regular safety audits. 
Additionally, CAAN has trained pilots to handle the unique 
conditions posed by these airports, ensuring that these critical 
routes continue to operate safely and efficiently.
Tourism and Aviation: An Inseparable Relationship
Tourism is one of Nepal’s largest industries, contributing 
significantly to the national economy. Air travel is essential for 
the growth of Nepal’s tourism sector, as it offers international 
visitors and locals the quickest and most reliable way to 
access remote areas. The Everest region, Annapurna region, 
Langtang, and Chitwan National Park are all reachable 
primarily by air, and tourism in these areas relies heavily on 
domestic flights.
The Interrelation Between CAAN and Tourism in Nepal
The Civil Aviation Authority of Nepal (CAAN) plays an 
integral role in the growth and development of Nepal’s 
tourism sector. As a landlocked country with a challenging 
mountainous landscape, Nepal's aviation sector has become 
an essential link for both domestic and international travel. 
Air transport facilitates the movement of tourists to remote 
regions, providing access to some of the most iconic trekking 
destinations in the world, such as Everest, Annapurna, and 
Langtang.
Tourism is one of Nepal's most important industries, 
contributing significantly to the country’s economy. The 
success of Nepal's tourism sector, especially adventure 
tourism, is closely tied to air travel. CAAN, as the regulatory 
body overseeing all aviation activities in Nepal, has played a 
pivotal role in shaping the aviation infrastructure that supports 
this sector. From ensuring the safety of flights to regulating 
airport operations and facilitating the growth of new airports, 
CAAN's efforts have been crucial in the country’s tourism 
boom.
Access to Remote Tourist Destinations
Nepal’s mountainous terrain and limited road infrastructure 
make air transport a critical enabler for tourism. Many of 
Nepal’s top trekking regions, including Everest Base Camp, 
Annapurna Circuit, and Langtang, are not accessible by road, 

requiring air travel to reach key starting points. Airports such 
as Lukla, Jomsom, Pokhara, and Ramechhap serve as vital 
gateways for trekkers and mountaineers heading to these 
remote destinations. Airlines like Summit Air, Tara Airlines, 
Sita Air, Nepal airlines and several helicopter companies are 
acting as a key company to connect to these destinations.
Infrastructure Development and Connectivity
CAAN has overseen the modernization and expansion of 
several key airports in Nepal to meet the growing demand for 
air travel due to the increasing number of tourists. Tribhuvan 
International Airport (TIA), Nepal’s only international 
gateway until recently, serves as the hub for both international 
arrivals and domestic connections. CAAN has undertaken 
several upgrades to TIA, including the construction of a 
new international terminal, improved passenger facilities, 
and runway expansion, to cater to the increasing number of 
international visitors.
The development of new international airports, such as 
Gautam Buddha International Airport in Lumbini and 
Pokhara Regional International Airport, is further testament 
to CAAN’s commitment to boosting tourism. These airports 
not only ease congestion at TIA but also increase Nepal’s 
connectivity to key international markets, making it more 
accessible for tourists from around the world.
Safety, Regulation, and International Standards
For tourism to thrive, safety is paramount. CAAN ensures 
that all airlines operating in Nepal adhere to international 
safety standards and regulations. The authority works closely 
with the International Civil Aviation Organization (ICAO) 
and International Air Transport Association (IATA) to 
monitor air safety practices, conduct regular inspections, and 
train aviation professionals. This commitment to safety helps 
foster confidence among international tourists who rely on 
air travel for their trips to Nepal.
The Civil Aviation Authority of Nepal (CAAN) is a cornerstone 
of the country's tourism success. By ensuring safe, reliable, 
and efficient air transport, CAAN has facilitated access to 
Nepal's remote and picturesque regions, directly contributing 
to the growth of adventure and pilgrimage tourism. As Nepal 
continues to develop its aviation infrastructure, CAAN's role 
will remain crucial in ensuring that the tourism sector reaches 
its full potential, attracting millions of visitors and supporting 
the economy for years to come.
Rising Tourist Arrivals and Air Travel Demand
In recent years, the number of international tourist arrivals 
to Nepal has increased significantly, further boosting the 
demand for air travel. According to CAAN, the country 
welcomed over 1.2 million international tourists in 2019, and 
despite the challenges brought on by the pandemic, Nepal 
is seeing a robust recovery in 2024. The Tourism Year 2020 
initiative, which had to be postponed due to COVID-19, 
has been rescheduled for 2025, with a target of attracting 2 
million tourists by the end of the year.
This surge in tourist numbers is particularly evident in the 
trekking and mountaineering sectors. The Everest Base Camp 
Trek, the Annapurna Circuit, and other iconic routes continue 
to draw trekkers from around the world. Many trekkers use 
domestic flights to reach the starting points of their treks, 
such as Lukla for Everest or Jomsom for the Annapurna 
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circuit. Flights from Kathmandu to these remote destinations 
are often fully booked during peak trekking seasons, further 
underlining the growing importance of air transport.
Nepal’s rising tourism numbers are also driving the 
development of airports like Pokhara International Airport and 
Gautam Buddha International Airport (Bhairahawa). These 
airports are expected to reduce pressure on Kathmandu and 
offer tourists greater access to the country’s diverse regions, 
including Lumbini, the birthplace of Lord Buddha, which is 
emerging as a major international pilgrimage site.
Challenges of Flying in Himalayan Nepal
Flying in Nepal, particularly in the Himalayan regions, is not 
without its challenges. The country’s mountainous terrain 
and unpredictable weather patterns make it one of the most 
difficult places in the world for aviation.
Challenging Terrain and High-altitude Airports
Nepal’s mountainous landscape, with its steep ridges, deep 
valleys, and towering peaks, poses significant challenges 
for aviation. Airports like Lukla and Jomsom are situated 
in narrow valleys surrounded by steep hills, making landing 
and takeoff extremely challenging. The Lukla Airport, in 
particular, is often regarded as one of the most dangerous 
airports in the world due to its short runway and high elevation 
of 2,860 meters (9,383 feet).
The short runway at Lukla, just 527 meters in length, requires 
pilots to make precise, quick landings and takeoffs. The 
runway’s uphill slope helps slow aircraft down during landing, 
but this also limits the number of aircraft that can land or take 
off at the airport on any given day. The small airport has also 
been the site of multiple accidents over the years, which
has drawn attention to the need for stringent safety regulations 
and better infrastructure.
Weather Conditions and Safety Risks
The weather in Nepal’s mountainous regions is highly 
unpredictable. Sudden changes in wind speed, fog, cloud 
cover, and snow can all contribute to challenging flying 
conditions. During the monsoon season, visibility can be 
poor, and the risk of turbulence increases. These factors make 
flying in Nepal a highly specialized operation that requires 
skilled pilots who are experienced in navigating these difficult 
conditions.
To address the weather-related challenges, CAAN has 
introduced modern weather forecasting and monitoring 
systems at airports like Lukla, Pokhara, and Ramechhap, as 
well as advanced weather radar at Tribhuvan International 
Airport (TIA). Pilots are also required to undergo specialized 
training in mountain flying and adverse weather conditions. 
ICAO-certified aviation schools in Nepal offer programs 
to train pilots specifically for the challenges of flying in the 
Himalayas.
Aging Aircraft and Fleet Modernization
Despite the increasing demand for air travel, many of Nepal’s 
domestic airlines operate older fleets, some of which are over 
20 years old. The aging aircraft are more prone to mechanical 
failures and may not meet the latest international safety 
standards.

While some airlines are investing in newer aircraft, the high 
cost of purchasing and maintaining modern planes remains 
a barrier, especially for smaller, regional airlines. CAAN 
has been working closely with airline operators to ensure 
compliance with safety regulations and encourage fleet 
modernization. However, as a developing nation with limited 
resources, Nepal faces a financial challenge in overhauling its 
aviation fleet.

Opportunities for Growth and the Future of Nepal’s 
Aviation Sector
Despite the challenges, Nepal’s aviation sector offers 
significant growth opportunities, especially in tourism, 
infrastructure development, and technological advancements.

1.	 Airport Expansion: The continued development of 
Pokhara, Bhairahawa (Gautam Buddha International), 
and Ramechhap airports presents exciting prospects for 
increasing Nepal’s air connectivity both domestically and 
internationally. These airports will alleviate congestion at 
Tribhuvan International Airport and enable better access 
to popular tourist destinations.

2.	 Sustainability in Aviation: With global emphasis on 
climate change, Nepal can take advantage of modern, 
fuel-efficient aircraft and sustainable airport practices to 
reduce its aviation carbon footprint. As eco-tourism grows 
in popularity, Nepal’s focus on green aviation practices 
could set it apart as a model for sustainable tourism.

3.	 Technology and Modernization: The introduction of 
satellite-based navigation systems and automated air 
traffic control systems will help CAAN improve air traffic 
management, reduce delays, and improve safety. These 
technological advancements will be critical as Nepal sees 
an increase in both domestic and international air traffic.

4.	 Human Resource Development: Continued investment 
in training and development programs for pilots, air traffic 
controllers, engineers, and other aviation professionals 
is vital. Strengthening partnerships with international 
aviation institutions and expanding training programs 
will ensure a skilled workforce capable of supporting the 
growing aviation sector.

Conclusion
The Civil Aviation Authority of Nepal (CAAN) has been 
pivotal in shaping the country’s aviation landscape, helping 
improve safety, infrastructure, and air connectivity. Despite 
the challenges posed by Nepal’s rugged terrain, unpredictable 
weather, and aging fleet, CAAN’s efforts have contributed to 
making air travel a vital component of Nepal’s tourism sector. 
With the opening of new airports, modernizing aircraft fleets, 
and addressing safety concerns, Nepal is poised to become 
a premier aviation hub for both adventure tourism and 
international travel. Through continued investment, human 
resource development, and embracing sustainable practices, 
CAAN will continue to play a crucial role in ensuring that 
Nepal’s aviation sector thrives for years to come.

***
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Prelude

After the unfortunate crash of Yeti Airlines (9N-ANC) on 15 
January 2023, a viral video of how the plane had started to 
stall before crash emerged. A video filmed from the ground 
showed the aircraft banking steeply to the left before crashing. 
Another video of the crash was streamed live on Facebook 
from inside the plane by a passenger, Sonu Jaiswal, showing 
that the passengers were unaware of the situation until 
seconds before impact. Now the question was authenticity of 
those videos. While the first video was taken moments away 
from the disaster, the later one is still a question of debate 
for many individuals whether it's legit or not as electronic 
devices are asked to be switched off or keep in flight mode 
during the flight.

Given how majority of people from all over the world use at 
least one or more several types of social media daily to keep 
in touch with relatives, friends, and colleagues and share their 
most recent thoughts and news, social media now is a key 
part of aviation as well. In case of flights as well it is quite 
common for airline companies nowadays to provide their 
passengers with the opportunity to use Wi-Fi while flying as 
individuals often access the internet using smartphones or 
portable devices. They can read and post to their social media 
accounts from almost anywhere. 

In today's fast paced world where everything moves around 
the likes of social sites like Facebook, Twitter, YouTube or 
the most popular of them all TikTok, the ubiquitous presence 
of social media allows people to quickly spread information 
before an official version is available, a situation that might 
prompt rumors or misinterpretations and lead to serious 
consequences. 

This means that non-official information let's say about 
a flight-related crisis or emergency usually reaches the 
public before the airline company involved has the chance 
to inform the public and disseminate official information. It 
is also important to observe that in the event of a terrorist 
attack, the surge of posts on social media often lends itself 
to transmitting the message that the terrorists wanted to 
communicate to society.

This means that sensitive information (or misinformation), 
which could pose a potential danger, can be published as 
well. What about bombing threats?  For instance, a false 
alarm about a bomb that is supposedly hidden somewhere 
can cause panic, hinder evacuation and search procedures 
and so on). Consequently, if an airline company does not 
respond quickly, rumors and speculation might take over the 

informational space, leaving the company in a weak position, 
even to the point of ruining its future business.

Let's not talk about ill-fated series of events for now. How 
about some traveling?

With the prevalence of social platforms like Instagram and 
TikTok, influencers now directly capture our attention wanting 
us to willingly explore our travel choices, our preferences, 
and rekindle the desire to explore new destinations. Scrolling 
through those curated posts and captivating videos, these 
platforms spark our desire to travel, impacting not just 
where we go but also how we feel about air travel itself. 
Social medias play crucial role in how people choose travel 
destinations. Stories, reels, posts, whatever these celebrities, 
influencers, and people we follow including our friends, 
family excite us to plan accordingly.

Every information shared on social media sets a trend for 
people to fall in flying habits, from the types of airlines 
people choose to the class of service they prefer. As we see 
friends and influencers sharing their latest flying experiences, 
it shifts our perspective as we are quite eager to board in the 
plane ourself and follow to those destinations we could not 
have thought of at the first place. Young travelers who are 
mostly head down into social medias are particularly affected 
by these phenomena as their means of validation is mostly 
social sites – if it's in trend, it must be followed.

Furthermore, social media acts as a powerful tool for 
communicating about safety, convenience, and new travel 
policies. Engaging in contents that are mostly concerned 
with recent developments of air travel enhances awareness 
thereby increasing in comfort levels in taking flights and can 
ultimately lead us to hop in and fly which may have been a 
decision we had though twice over.

Tech-Driven Tourism: Evolving by Escaping Tradition

Previously whenever people decided to travel, guidebooks 
and travel agents were a must. Travel options were mostly 
limited to whatever ads were printed in the paper or 
magazines or whatever friends and family would personally 
recommend once they had been to that particular place. 
Although these things are still in market and aren’t obsolete 
but user-generated content plays a huge role nowadays. 
Social media platforms account for quite a high number of 
people for travel ideas. Travel options have also expanded. 
Apps allow us to book flights, reserve accommodations, and 
even find local activities instantly. This tech-driven approach 
simplifies planning and makes traveling more accessible than 
ever. 

Impact of Social Media in Aviation  
& Tourism
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Scrolling through these social sites makes us come across 
these beautiful and breathtaking destinations by pleasing us 
with those visual stories, captivating photos, travel vlogs and 
more thereby creating a strong desire to visit those places. 
Use of hashtags like #Wanderlust or #TravelGoals leads us 
to unexpected stunning locations, posts, stories or reels that 
makes a sudden call to our inner feelings with an irresistible 
urge to visit those places or make a sudden plan for our 
next travel or vacation. Furthermore, user-generated content 
influences our perception of various places as our choices 
are shaped by the recommendations and reviews from 
fellow travelers, thereby making us more likely to pursue a 
destination that others too have enjoyed.

Seeing our family, friends or our favorite influencer enjoying 
a destination creates an aspirational appeal to prompt us to 
plan for our next trip. Engaging with content or participating 
in travel-related groups, can help gather valuable information.

Influenced Tourists: Behavior, Preferences and Plans

Travel preferences and behaviors in tourists have been 
highly influenced by social medias. It influences how they 
plan their trips, interact with others while traveling enhance 
their travel experience and social interactions on the road. 
People often look to Instagram, TikTok, and Facebook for 
travel inspiration. This visual content affects the choice of 
places, activities, and accommodations as well. Gen Z (aka 
Zoomers) travelers, the most popular social generation of 
the Western world frequently use social media to explore 
trending locations. They are drawn to destinations that 
their peers showcase as creates a feeling of trust thereby 
increasing their interest in travel experiences that might not 
be on traditional travel lists.

Promoting sustainable tourism is another significant impact 
social media has caused as we can find eco-friendly travel 
options and off-the-beaten-path destinations according to our 
need – showcasing responsible travel choices, encouraging 
others to follow. Sharing these experiences online raises 
environmental issues drawing us to emphasizing local 
cultures, conservation efforts, or low-impact activities in 
our social posts. This exposure motivates people to choose 
sustainable options when planning on their next trip. E.g., 
#SustainableTourism, #GoGreen and so on.

Airlines/Airports Perspective towards Social Media

Prior to the rise of digital age and social medias, Airlines used 
traditional forms of marketing and communications, such as 
magazines, newspapers, radio and television advertisements 
which was effective but unable to reach mass audiences. 
However, with the rise of social medias and digital era, 
targeted customers are now widely reached as the frequency 
and amount of information can be easily disseminated no 
matter the geography or boundaries. With lower customer 
acquisition costs, targeted marketing and rapid information 
spread, customer relationships are now much stronger.

Dynamic nature of social media has ability to influence 
consumer decisions, particularly in the realm of airline 
services. Be it an international holiday package from Nepal 
or attracting tourists for mountain flights, seasonal tickets, 
sight-seeing, adventure tourism in Nepal, Airlines through 

social medias can advertise their services – heavily promoting 
official airline-generated content, a top-down approach 
referred to as command-and-control approach. While 
Facebook is popular for such approach, contrary platforms 
like Twitter are used to build more personal, engaging and 
social interactions between Airlines and Customers.

With the rapid use of internet among masses and leap in 
technological advancements, airlines, airports, and their 
counterparts also have shifted their marketing strategies 
to remain relevant. Customer support via social media has 
shown to be more successful than conventional procedures. 
Reaching out for media strategy for airline companies can be 
divide into 3 parts - 1. Bi-Directional, where participation and 
interaction between airlines and customers happen usually 
through social sites like Facebook, Twitter, etc. 2. Airline-to-
Public (A2P) social media, where contents are generated and 
controlled by Airlines and distributed to customers or general 
public and 3. Public-to-Public social media (P2P), a similar 
approach to A2P but here the platform is controlled by the 
user and is rather an active discussion forum, such as blogs, 
airline rating websites and virtual communities.

With social media advertisement, airlines can benefit more by 
exploiting interactivity and engagement between customers 
and passengers instead of traditional forms of communication 
and mass media reach. Social media interaction can indulge 
individual in a proactive engagement through tweets, 
shares, replies/comments on a product or offer launched by 
such airlines. Social medias like Instagram are a popular 
choice in such context where it contributes to brand equity, 
ultimately influencing customer responses. It’s more like a 
symbiotic relationship between service quality and social 
media presence of such brand values ultimately leading to 
overall customer satisfaction. Allowing customers to reply 
to comments and interacting with them via social media 
allows airlines and airport authorities to maintain a feeling 
of connection and relationship. Even staff-feedback on such 
platform plays an integral part in maintaining a healthy 
organization value between employers and employees. It 
represents a non-customer point of view where it can be seen 
how situations are handled and resolved. 

Through social medias, people share information in groups 
as people who join social networks consider themselves to 
be quite open about sharing information because they too 
feel they are sharing with their close friends, their intimate 
group. The term electronic word-of-mouth (e-WOM) is 
considered a powerful marketing tool due to the tendency 
of consumers to ‘seek information online posted by previous 
users to review information and relieve anxiety’. Studies 
have shown that e-WOM concerning airlines could result in 
increased satisfaction with such firms, which thus increases 
user intention to use and recommend the airline to others. 
Therefore, it is important for airlines to understand how to 
positively influence e-WOM, as this can in turn affect the 
decisions of potential customers.

Another study showed that Twitter posts directed at airlines 
and airport authorities raised customer concerns and issues. 
Therefore, there is a need to identify social media strategies, 
which airlines and authorities can use to respond to such 
complaints in a manner that will result in other users’ desire 
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to continue to engage with the airline and aviation sectors. To 
cope with this, airlines and authorities can use these social 
medias platform to respond to public complaints.

In a nutshell, we can have flashbacks where how after 
COVID-19 everything changed. It was social media that 
initially did the widespread of fear and anxiety in every 
nook and corner of world impacting every sector including 
aviation too. However, COVID-19 pandemic also resulted in 
a positive way as more engaging and indulging use of social 
media platforms coped with the unprecedented challenges 
to the global aviation industry, profoundly affecting air 
travel demand and operations were comprehensively dealt 
with through mass communication that could not have 
been achieved had it not been issued through social medias. 
With social media, the aviation sector recovered from the 
COVID-19 pandemic with the data-driven approach.

What next for Airlines/Authorities?

Airlines and Authorities can create a team of various people 
who can look after and handle their social sites. These can 
include a communication representative – responsible 
for handling crisis, communication information to team 
members, officials and stakeholders, a communication 
team leader – responsible for managing the team, content 
editor – one who creates/edits/drafts and looks after any 
information that will be posted online that would later be 
issued by the official spokesperson, media coordinator – one 
who will look after medias,  communication representative 
for the on-site team – who would travel to the site where 
the crisis/emergency or any sort of events has taken place, 
coordinate local communication activities, and make sure 
that the relevant information is passed to the rest of the team  
and so on.

Conclusion

Social Media can play as a double-edged sword when it 
comes to any sector especially aviation. While it can act a 
negative catalyst that spreads false rumors and news that 
can harm people, airport management and airlines industries 
as well, it can also be a positive catalyst to inspire people 
towards new adventure and making travel plans to enjoy the 
next weekend or vacation with their family and friends. It's 
all about how we plan to use it and how are we going to share 
and all. No policy, no rules or regulations can be effective 
unless we ourself are self-conscious about how are we going 
to impact our circle of social friends. Let’s use it wisely and 
let's help this aviation industry, authority and we ourself to 
prosper.
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पषृ्ठभूमिपषृ्ठभूमि

नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण देशको हवाई यातायात 
व्यवस्था र नियमन गर्ने एउटा महत्वपूर्ण निकाय हो। नेपालमा 
नागरिक उड्डयनको विकास तथा विस्तार गर्न र राष्ट्रिय तथा 
अन्तर्राष्ट्रिय हवाई सम्पर्क को लागि हवाई उडान, हवाई सञ्चार, 
हवाई पथ प्रदर्शन र हवाई परिवहन सेवाको सञ्चालन सरुक्षित, 
नियमित, स्तरीय र प्रभावकारी बनाउन प्राधिकरणकाे स्थापना 
भएकाे हाे । आधनुिक यगुमा हवाई यातायातको बढ्दो 
महत्वलाई ध्यानमा राख्दै,यस संस्थाले सेवा प्रभावकारिताको 
माध्यमबाट देशको विकासलाई तीव्रता दिने प्रयास गरिरहेको 
छ।प्राधिकरणले केवल हवाई सेवा व्यवस्थापनमा मात्र होइन, 
ज्ञानको संवर्धनका लागि पसु्तकालय सेवा पनि सञ्चालन गरेर 
कर्मचारीहरु र सरोकारवालाहरुलाई ज्ञान प्रदान गर्ने महत्वपूर्ण 
काम गर्दै आएको छ।जसले संस्थाका कर्मचारीहरुको क्षमता 
अभिवदृ्धि गर्नुका साथै अनसुन्धान, नवीनता र अध्ययनका लागि 
आधार प्रदान गर्दछ।प्राधिकरणले उडान तथा हवाई सरुक्षाको 
नेततृ्व मात्र गरिरहेको छैन, यसले ज्ञानको k|j4{g पसु्तकालय 
सेवाको माध्यमबाट महत्वपूर्ण योगदान दिइरहेको छ।यसको 
प्रभावकारी उपयोगले कर्मचारीहरुको क्षमता clej[l4 गर्न, 
अनसुन्धान प्रवर्दन गर्न र संस्थानको समग्र विकासमा महत्वपूर्ण 
टेवा k'¥ofउने देखिन्छ।यो लेख नेपाल नागरिक उड्डयन 
प्राधिकरणको हवाई सेवा र पसु्तकालय सेवाको महत्वलाई 
उजागर गर्दै यसको दिगो विकासको सम्भावनामा केन्द्रित रहेको 
छ।

पसु्तकालय भनेको एक यस्तो स्थान हो, जहाँ पसु्तकहरू, पत्रिका, 
जर्नल, अनसुन्धान कागजात र अन्य प्रकारका शैक्षिक तथा सूचना 
सामग्रीहरूको संग्रह गरिन्छ। यस स्थानमा मानिसहरूले अध्ययन, 
अनसुन्धान, र ज्ञान प्राप्तिका लागि सामग्रीको उपयोग गर्न 
सक्छन।् पसु्तकालयको उद्देश्य ज्ञानको फैलावट र सूचना 
पहुँचको लागि एक सस्तो र सलुभ स्रोत प्रदान गर्नु हो, जसले 
व्यक्तिहरूलाई शैक्षिक, सांस्कृति क र सामाजिक दृष्टिकोणले 
समदृ्ध बनाउँछ।

पसु्तकालयप्रतिको अवधारणापसु्तकालयप्रतिको अवधारणा

पसु्तकालय र पसु्तकालयमा काम गर्ने कर्मचारीको बारेमा आम- 
पाठकका साथै सार्वजनिक व्यवस्थापनमा पनि ljljw धारणाहरु 
रहेको पाउन सकिन्छ।कुनै पनि पेशा ;Da4 कार्यहरुमा आफै  

नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण र 
पुस्तकालय सेवाःउन्नतिको आधारशीला 
गौरी ढकाल*

gleHbf;Dd तिनका जटिलता, ती कार्यसम्पादन गर्दाका 
चनुौतिहरुका सम्बन्धमा आकँलन गर्न कठिन हनु्छ । पसु्तकालय 
व्यवस्थापनका  कार्यहरु पनि आममानिसमा केही फरक बझुाई 
रहेको पाइएकाले निम्न लिखित धारणाहरुलाई यहाँ उजागर गर्न 
खोजिएको छः-

धारणा १धारणा १  पसु्तकालयमा काम गर्ने कर्मचारीले दिनभर पढिरहने 
र पसु्तकालयमा रहेका  पसु्तक दराजमा मिलाईरहने भन्ने धारणा 
पसु्तकालयमा पहिलो चोटि प्रवेश गर्ने पाठकको रहेको 
देखिन्छ,जसको विपरीत पसु्तकालयकर्मीले भने पाठकको रुचि 
अनसुारका पठन सामग्री खोजी गर्ने,विश्लेषण गर्ने, खरिद गर्ने, र 
त्यसको आधनुिक रुपले व्यवस्थापन गर्ने जस्ता कुरामा आफ्नो 
दिन खर्चने गर्छन ्। 

धारणा २ धारणा २ पसु्तकालय सँधैका लागि शान्त ठाउँ हनु ुपर्ने भएकाले 
पसु्तकालयमा कुनै पनि आवाज निकाल्न, छलफल गर्न, रमाइलो 
गर्न हुँदैन भन्ने आमपाठकहरुको बझुाई रहेको छ, तर आवाज 
ननिकाल्ने पसु्तकालयबाट नेपाली पसु्तकालयहरु पहिल्यै बाहिर 
आइसकेका छन।्वि.सं.१९८७ मा लक्ष्मीप्रसाद देवकोटा 
लगायतका यवुाले सरस्वती पसु्तकालय अध्ययनका लागि मात्र 
खोल्न लागेका  थिएनन,् उनले नेपालमा राणा शासनका विरु4 
आवाज उठाउने स्थान पसु्तकालयलाई नै रोजेका थिए र 
पसु्तकालयमा नै प्रजातन्त्र समर्थितहरु वैठक बस्थे,आन्दोलनको 
रणनीति तयार गर्थे,जसको भित्री रहस्य अत्याचारी राणा शासनका 
विरुद्द जनमत सजृना गर्नु थियो। त्यसैले कुनै पनि पाठकले 
पसु्तकालयलाई बसेर मखु थनेुर आखँाले  पढ्ने स्थान मात्र  हो 
भन्ने ठान्दछ भने यो गलत धारणा हनेुछ।

धारणा ३धारणा ३ पसु्तकालय भन्ने वितिक्कै  त्यो सार्वजनिक नै हनु्छ भन्ने 
पाठकहरुको  बझुाई हनेु गर्दछ तर यो सर्वथा गलत बझुाई 
हो।पसु्तकालयहरु विभिन्न, p2]Zo, संरचना र सेवा प्रदान गर्ने 
आधारमा विभिन्न प्रकारका हनु्छन।्नेपाल नागरिक उड्डयन 
प्राधिकरणको पसु्तकालयलाई विशेष पसु्तकालयको रुपमा 
लिईन्छ जहाँ हवाई यातायात र एयरपोर्ट सञ्चालनसँग सम्बन्धी 
राष्ट्रिय तथा अन्तर्राष्ट्रिय मापदण्डका प्राविधिक तथा प्रशासनिक 
पसु्तकहरुको बाहलु्य रहेको छ।

धारणा ४धारणा ४ धेरै जसो पाठकलाई पसु्तकालयमा काम गर्ने व्यक्ति 
महिला र कम पढेको हनु्छ भन्ने बझुाई छ।आजका 
पसु्तकालयकर्मी अनसुन्धातालाई सामग्री अध्ययन र प्रयोगमा 

* अधिकृत, ने. ना.उ.प्रा.
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निर्देशन गर्ने भैसकेका छन।् एउटा पसु्तकालयकर्मी सन्दर्भ 
सामग्रीको मात्र व्यवस्थापक र वितरक हनु सक्छ,उसले उच्च 
शिक्षामा सन्दर्भ सामग्रीमािथ विशेषज्ञता हासिल गर्दछ।पेशा, 
जात, लिङ्ग, वर्ण क्षेत्रको  हनेु जमाना अब पूरानो भै सकेको छ। 
कुनै पनि महिला कर्मचारी सक्षम नभई ज्ञानको सागर 
पसु्तकालयमा पस्ने आटँ पनि गर्दैन। तसर्थ पसु्तकालयमा काम 
गर्ने पेशाकर्मीलाई महिला वा पेशा कै आधारमा हेप्नुको सट्टा 
उसँग समन्वय गरी आवश्यक सामग्री सङ्कलन गर्नु सचेत 
पाठकको धर्म हो। आजको सन्दर्भमा चश्मा लगाउने मानिस 
पढन्ते हनु्छ,ताल ु खईुलिएको मानिस बदु्दिमानी हनु्छ र 
पसु्तकालयमा काम गर्ने व्यक्ति महिला र कम पढेको व्यक्ति 
हनु्छ भन्नु कमजोर र आधारहीन तर्क  हो, त्यसैले आजको यगुमा 
मानिसको ज्ञान पसु्तकालयले र पसु्तकालयको समदृ्धि पाठकले 
दिने पषृ्ठपोषणले निर्धारण गर्दछ।

पसु्तकालय सेवाको महत्वपसु्तकालय सेवाको महत्व

परिवारका लागि पहिलो प्राथमिकता घर भए जस्तै शाेध वा 
अनसुन्धानका लागि पहिलो केन्द्र वा आधार पसु्तकालय नै हो, 
राष्ट्रको चेतना या सभ्यता पसु्तकालयमा नै प्रतिविम्बत हनेु 
गर्छ।पसु्तकालय नयाँँ ज्ञानको स्रोत मात्र होइन पूराना ज्ञानको 
खानी पनि हो । परुाना सामग्रीको सरुक्षा र ती सामग्रीको पठन 
र पहुँचका  लागि  पसु्तकालय नै उपयोगी हनु्छ । अन्तर्राष्ट्रिय 
परिवेशलाई हेर्ने हो भने जनु देशमा पसु्तकालयको महत्वलाई 
आत्मसात  गरिएको छ, त्यस देशले नै बढी विकास र प्रगति 
हाँसिल गरेको देख्न सकिन्छ।देश विकासको मापन र समदृ्धिको 
पहिचान दिलाउने महत्वपूर्ण पक्ष नै त्यस देशको पसु्तकालय 
हो।अध्ययनले परिपक्वता ल्याउँछ त्यो नै व्यक्तिको सिकाई 
मापन गर्ने आधार पनि हो ।आर्थिक, सामाजिक, सास्कृति क, 
शैक्षिक सबै पक्षको उच्चतम बिन्दु सम्वृद्धि हो ।व्यक्तिमा सबै 
पक्षको विकास गर्न उच्चतम ज्ञान र समचुित उपयोग गर्न सीप 
चाहिन्छ, जसले सभ्य,ससंुस्कृ त,सक्षम र बौद्धिक नागरिक तयार 
पार्न भूमिका खेल्दछ। सवु्यवस्थित पसु्तकालय मार्फ त पठन 
संस्कृति को विकास भएमा मात्र व्यक्ति सचेत नागरिक बन्न 
सक्छ,यसको लागि पसु्तकालयको भूमिका महत्वपूर्ण हनु्छ,त्यसैले 
पसु्तकालयलाई ज्ञान निर्माणको एउटा  महत्वपूर्ण कार्यशाला 
पनि मानिन्छ। 

नेपाल नागरिक उड्डयन प्राधिकरण अन्तर्गतको पसु्तकालयले 
हवाई सेवा सम्बन्धी आधनुिक अनसुन्धान,प्राविधिक ज्ञान र 
व्यवस्थापकीय नीतिहरुको अध्ययन गर्न महत्वपूर्ण भूमिका 
खेल्छ।यसमा अन्तर्राष्ट्रिय मान्यता प्राप्त पसु्तकहरुका साथै 
प्राविधिक म्यानअुलका पसु्तकहरु पनि उपलब्ध  छन।्पसु्तकालयले 
निम्न प्रकारका सेवाहरु उपलब्ध गराउँछ।

१ 	 पठन सामग्रीःपठन सामग्रीः हवाई तथा उडान सरुक्षादेखि अन्तर्राष्ट्रिय 
हवाई यातायात नीतिसम्मका पसु्तक तथा पत्रिकाहरु, 
प्राविधिक र प्रशासन साथै विविध सेवाका पठन सामग्री 
उपलव्ध गराउँदै आएको छ।

२	 अनलाईनको पहुँचःअनलाईनको पहुँचः प्राधिकरणको पसु्तकालयमा डिजिटल 
प्लेटफर्म मार्फ त अन्तर्राष्ट्रिय अनसुन्धान पत्र, लेख तथा 
अन्य दस्तावेजहरुको पहुँच रहेको छ ।

३ 	 कार्यालयका लागि ज्ञान स्रोतःकार्यालयका लागि ज्ञान स्रोतःकर्मचारीहरुका लागि प्रशिक्षण 
र कार्यालयहरु सञ्चालन गर्न आवश्यक सामग्रीहरु जस्तै 
नीति नियम नियमावलीहरुको उपलव्धता रहेको  छ ।

४	 शैक्षिकशैक्षिक सहयोगःसहयोगः कर्मचारीहरुको अध्ययन अनसुन्धानमा 
सहजीकरण गर्ने वातावरणको उपलव्धता रहेको छ ।

प्राधिकरणको पसु्तकालय विस्तारै आधनुिक प्रविधिसँग हातेमालो 
गर्दै अगाडि बढिरहेको  अवस्थामा यसले Digital र Online 
पसु्तकालय सेवाको व्यवस्था गरेर कर्मचारी र 
अनसुन्धानकर्ताहरुलाई आवश्यक  जानकारी छिटो र सरल 
तरिकाले उपलव्ध गराउने कार्य यथासम्भव गर्दै आएको छ ।

प्राधिकरणको पसु्तकालयमा कस्ता कस्ता दस्तावेजहरु उपलव्ध प्राधिकरणको पसु्तकालयमा कस्ता कस्ता दस्तावेजहरु उपलव्ध 
गराउन आवश्यक देखिन्छ त?गराउन आवश्यक देखिन्छ त?

प्राधिकरण स्थापनाकाे उद्देश्य बमोजिम  विभिन्न खालका 
दस्तावेजहरु उपलब्ध गराई यसको संरक्षण र सम्वर्दन गर्नु अति 
नै आवस्यक छ, जसले हवाई सरुक्षादेखि सञ्चालनको प्रभावकारिता 
सनुिश्चित गर्न मद्दत गर्दछ।यस संस्थाले निम्न प्रकारका 
दस्तावेजहरु व्यवस्थित रुपमा राख्नु पर्ने देखिन्छ।

१ नियामकीय दस्तावेजहरु१ नियामकीय दस्तावेजहरु  ((Regulatory Documents)
क 	हवाई सरुक्षा सम्बन्धी नीति, ऐन नियम, नियमावली, 

निर्देशि का साथै सरुक्षा सम्बन्धी महत्वपूर्ण निर्णयहरु  (Air  
Safety Regulation: ICAO (International  Civil Aviation 
Organization) 

ख	उडान अनमुतिपत्र (Flight  Operations  Permits):उडान 
सन्चालनका लागि आवश्यक अनमुतिपत्र र   यसको  प्रक्रिया 
सम्बन्धी जानकारी

ग  हवाई यातायात नीति ( Air Traffic Policies) राष्ट्रिय हवाई 
नीति, २०७६ तथा अन्तर्राष्ट्रिय हवाई यातायात व्यवस्थापन 
सम्बन्धी ऐन, नीति तथा नियमहरु,हवाई भाडा नियमन 
निर्देशि काहरु आदी

२	प्राविधि क दस्तावेजहरु२	प्राविधि क दस्तावेजहरु ((Technical Documents)  
क	उडान म्यानअुल  (Flight Manuals): हवाई जहाज 

सञ्चालन सम्बन्धी प्राविधिक विवरण
ख	मर्मतसम्भार पसु्तिका (Maintenance Manuals):   

हवाईजहाज मर्मत सम्भारको लागि आवश्यक निर्देशि का
ग	 नेभिगेशन चार्टहरु ( Navigation Charts ) उडानका लागि 

मार्ग निर्देशन गर्ने नक्सा, तथा चार्टहरु AIP  Documents 
आदी  

३	 प्रशिक्षण र ज्ञान सम्बन्धी दस्तावेजहरु३	 प्रशिक्षण र ज्ञान सम्बन्धी दस्तावेजहरु  ((Training and  
knowledge Resources)
क	प्रशिक्षण सामग्रीः पाइलट, प्राविधिक कर्मचारी र हवाई 

यातायात नियामकका लागि  सन्दर्भ सामग्री 
ख	कार्यशाला रिपोर्ट (Workshop Reports) :अन्तर्राष्ट्रिय तथा 
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राष्ट्रिय प्रशिक्षण कार्यक्रमका  रिपोर्ट 
ग	 अनसुन्धान पत्रहरु (Research  Papers ) रिपोर्ट 

४ 	सञ्चालन सम्बन्धी दस्तावेजहरु४ 	सञ्चालन सम्बन्धी दस्तावेजहरु (Operational Documents)
क	 फ्लाईट Planning दस्तावेज (Flight planning  

Documents):उडान व्यवस्थापन, समय तालिका र 
मार्गहरुको योजना सम्बन्धी दस्तावेजहरु

ख	वि मानस्थल सञ्चालन नियमावली (Airport Operation 
Manual) विमानस्थल सञ्चालन सम्बन्धी विभिन्न 
प्रक्रियाहरुको जानकारी सम्बन्धी  दस्तावेजहरु

ग	 आपतकालिन प्रतिक्रिया योजना ( Emergency Response 
Plan): हवाई दरु्घटनामा  अपनाउन ु पर्ने  कदमहरुको 
निर्देशि का सम्बन्धी दस्तावेजहरु

५	 अन्तर्राष्ट्रिय  दस्तावेजहरु ५	 अन्तर्राष्ट्रिय  दस्तावेजहरु (International Documents)
क	 ICAO Annexes: अन्ताराष्ट्रिय नागरिक उड्डयन संगठनले 

जारी गर्ने मापदण्डहरु
६	आर्थिक र व्यवस्थापकीय दस्तावेजहरु६	आर्थिक र व्यवस्थापकीय दस्तावेजहरु  (Financial and 

Managerial Documents)
क	बजेट योजना (Budget Plans) हवाई सेवा र पूर्भाधार 

विकासका  लागि तयार गरिएको बजेट सम्बन्धी 
दस्तावेजहरु

ख	वि त्तीय प्रतिवेदन (Financial Reports): आय-व्यय 
सम्बन्धीका विवरणहरु 

ग	 परियोजना प्रस्तावहरु( Project Proposals) :  हवाई सेवा 
विस्तारका लागि प्रस्तावित परियोजनाहरु सम्बन्धी  
दस्तावेजहरु

७ डिजिटल दस्तावेजहरु७ डिजिटल दस्तावेजहरु ( (Digital Resources)
क	डाटाबेस (Database) पाईलट, विमान र एयरलाईन्सहरुको 

जानकारी राख्ने सम्बन्धी दस्तावेजहरु 
ख अनलाईन पसु्तकालय (Digital Library): हवाई क्षेत्रसँग 

सम्बन्धीत पसु्तकहरु, लेख  र रिपोर्टहरु सम्बन्धी 
दस्तावेजहरु

ग 	सरुक्षा मापन सफ्टवेयर म्यानअुल ( Safety Measurement 
Software Manuals): प्रविधिको प्रयोग सम्बन्धी जानकारी 
मूलक पसु्तकहरुको दस्तावेज

८	 अन्य दस्तावेजहरु८	 अन्य दस्तावेजहरु  ( Miscellaneous Documents)
क Standard Operating  Procedures (SOPS)  प्राधिकरणका  

विभिन्न विभागहरुका  काम कार्यान्वयन प्रक्रिया सम्बन्धी  
पसु्तिकाहरुको दस्तावेज

ख	Employee Handbook: प्राधिकरणका कर्मचारीहरुका 
लागि आवश्यक पर्ने कर्मचारी आचारसंहिता, कर्मचारी सेवा 
शर्त सम्बन्धी नियमावलीहरुको दस्तावेज

ग	 Constitutional and legal Provisions: हवाई क्षेत्रमा लागू 
हनेु देशको काननुी मापदण्ड सम्बन्धी दस्तावजेहरु

  	माथि उल्लिखित दस्तावेजहरुको व्यवस्थापनले नागरिक 
उड्डयन प्राधिकरणलाई अझ प्रभावकारी र विश्वसनीय 

बनाउन मद्दत गर्दछ । डिजिटल प्रविधि मार्फ त यी 
दस्तावेजहरुलाई सजिलै पहुँच योग्य बनाउन,ु व्यवस्थित 
अभिलेखन गर्नु, अधावधिक राख्नु आवश्यक 
छ।पसु्तकालयलाई डिजिटल र भौतिक स्रोतहरुको 
माध्यमबाट सक्षम बनाएर प्राधिकरणको क्षेत्रमा ठोस 
योगदान दिन सके मात्र यसले हवाई तथा उडान सरुक्षामा  
सधुार र संस्थाको समग्र कार्यक्षमतामा वदृ्दि गर्ने देखिन्छ।

AI  को समयमा भौतिक पसु्तकालयको महत्वको समयमा भौतिक पसु्तकालयको महत्व

AI को समयमा भौतिक पसु्तकालयको महत्व गहिरो छ, किन भने 
यसले ज्ञान, संस्कृति  र समाजको विकासलाई समर्थन गर्ने विभिन्न 
पक्षलाई सम्बोधन गर्दछ।

भौतिक पसु्तकालयको केहि महत्वपूर्ण पक्षहरु यस प्रकार रहेका 
छन्

१ 	 ज्ञानको संग्रह र संरक्षणः१ 	 ज्ञानको संग्रह र संरक्षणः भौतिक पसु्तकालयहरुमा प्राचीन 
हस्तलिपिहरु, ऐतिहासिक दस्तावेजहरु र दरु्लभ पसु्तकहरुको 
संग्रह हनु्छ।जसलाई  Digital File हरुमा रुपान्तरण गर्न 
नसकिने हनु्छ जनु सामग्रीहरु भविष्यका पसु्ताहरुका लागि  
महत्वपूर्ण स्रोत हनु।्

२	विश्व सनीय स्रोत र जानकारीको प्रमाणिकताः २	विश्व सनीय स्रोत र जानकारीको प्रमाणिकताः  Internet मा 
पाइने जानकरी सँधै सहि  र प्रमाणित नहनु सक्छ। त्यसैले 
पसु्तकालयमा उपलब्ध पसु्तक, पत्रपत्रिका र अन्य सामग्रीहरु 
प्रायः विशेषज्ञहरुको परीक्षापछि मात्र राखिन्छन ् जसले 
ज्ञानको विश्वसनीयता सनुिश्चित गर्दछ।पसु्तकालयको 
वातावरणले गहन अध्ययन र अनसुन्धानलाई प्रोत्साहन 
गर्दछ।

३	शि क्षा र अनसुन्धानको  केन्द्र३	शि क्षा र अनसुन्धानको  केन्द्र:  पसु्तकालयले विद्यार्थी, 
अनसुन्धानकर्ता र शिक्षकहरुलाई विभिन्न विषयका 
सामग्रीहरुसगँ प्रत्यक्ष सम्पर्क  गराउन सहयोग  
k'¥ofउँछ ।पसु्तकालयको वातावरणले गहन अध्ययन र 
अनसुन्धानलाई प्रोत्साहन  गर्दछ।

४	 सामाजिक र सासँ्कृति क महत्वः४	 सामाजिक र सासँ्कृति क महत्वः भौतिक पसु्तकालयहरुले 
सामदुायिक केन्द्रका रुपमा पनि कार्य गर्दछन,् जहा ँमानिसहरु 
एक अर्कासँग ज्ञान आदानप्रदान गर्न, छलफल गर्न र सँगै 
सिक्न सक्दछन।्

५	 ध्यान केन्द्रित गर्ने वातावरणः ५	 ध्यान केन्द्रित गर्ने वातावरणः पसु्तकालयको शान्त र 
व्यवस्थित वातावरणले अध्ययनमा ध्यान केन्द्रित गर्न  
सहयोग k'¥ofउँछ, घर वा अन्य स्थानमा हनेु विकर्षणहरु 
पसु्तकालयमा कम हनु्छन।्

६	 व्यक्तिगत सम्बन्ध र सन्दर्भ सेवाः६	 व्यक्तिगत सम्बन्ध र सन्दर्भ सेवाः पसु्तकालयका 
कर्मचारीहरुले पाठउकहरुलाई उनीहरुको रुचि र आवस्यकता 
अनसुार स्रोत सामग्री फेला पार्न सहयोग गर्छन जनु प्रविधिले 
यथार्थमा कम गर्न सक्छ।

भौतिक पसु्तकालय ज्ञान,संस्कृति  र अनसुन्धानको  भण्डार मात्र 
होइन,यो मानव सभ्यताको इतिहासको   अभिन्न अंश हो ।यो 
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ज्ञानको केन्द्र हो, जहा ँ मानिसहरुले पसु्तकहरु, पत्रपत्रिकाहरु, 
हस्तलिपिहरु र अन्य भौतिक सामग्रीको माध्यमबाट आफ्नो 
बौद्धिक क्षमताको विकास गर्छन।डिजिटल यगुको आगमनले 
पसु्तकालयहरुको संरचनामा परिवर्तन ल्याएता पनि भौतिक 
पसु्तकालयको अद्धितीयता र महत्व भन े उस्तै छ।यसको 
स्थायित्व,सामदुायिकता र प्रमाणिकता  आधनुिक  प्रविधिले  
प्रतिस्थापन गर्न नसक्ने विशेषताहरु छन।् Digital यगुमा जहाँ 
अनगिन्ती जानकारी अनलाईनमा उपलब्ध छ।भौतिक 
पसु्तकालयहरुको अद्धितीयताहरु अझै महत्वपूर्ण रहेको  देखिन्छ। 
ज्ञानको संरक्षण र स्थायित्वको लागि डिजिटल सामग्री सरुक्षित 
राख्न प्राविधिक चनुौतीहरु(ह्याक हनु ु ,डाटा हराउन,ु फाइल 
फर्म्याटको समस्या आदि) हनेु सम्भावना पनि हनु्छ तर कागज वा 
अन्य माध्यममा ज्ञान सामग्री सरुक्षित हनु्छ।

पसु्तकालय व्यवस्थापनमा देखिएका चनुौतीपसु्तकालय व्यवस्थापनमा देखिएका चनुौती

विज्ञान तथा सूचना प्रविधिको विकासँगै आधनुिक पसु्तकालयले धेरै 
चनुौतीहरुको सामना गर्नुपरेको अवस्था रहेको छ । आज भोलि 
पसु्तकालयमा काम के छ र?  पसु्तकालयमा किन  
जानपुर्यो ? हात हातमा मोबाइल भइसकेको र आफूलाई चाहिने 
सूचना सामग्री एकै छिनमा प्राप्त गर्न सकिन्छ । त्यसैले पसु्तकालय 
किन चाहियो र? भन्ने आवाजहरु पनि सनुिन थालेको छ । हो, 
सूचना प्रविधिले पसु्तकालयको सेवालाई फराकिलो पारिदिएको त 
छ तर कतिपय सूचनाहरुको लागि भौतिक रूपमा पसु्तकालयमा 
जानैपर्ने बाध्यता पनि रहेको देखिन्छ। वर्तमानको चनुौती भनेको 
अनलाईनमा भेटिने वहसंुख्यक सामग्रीहरूबाट छानेर आफ्ना 
पाठकलाई उनीहरूको आवश्यकता अनसुारको पसु्तकालय सेवा 
अझ स्मार्ट तरिकाले पाठक साम ुk'¥ofउन ुरहेको छ। यसका साथै 
बौद्धिक सम्पत्तिको संरक्षण, सम्पत्तिप्रति जागरुकता तथा बौद्धिक 
चोरीको समस्यालाई समाधान गर्नु हो। डिजिटल यगुमा जहाँ 
अनगिन्ती जानकारी अनलाईनमा उपलब्ध छ, भौतिक 
पसु्तकालयहरूको अद्वितीयताहरू अझै महत्वपूर्ण रहेको 
देखिन्छ।ज्ञानको संरक्षण र  स्थायित्वको लागि डिजिटल सामग्री 
सरुक्षित राख्न प्राविधिक चनुौतीहरू (ह्याक, डाटा हराउन ु, फाइल 
फरम्याटको समस्या आदि) हनेु सम्भावना पनि हनु्छ तर कागज 
वा अन्य माध्यममा ज्ञान सामग्री सरुक्षित हनु्छ। डिजिटल र 
भौतिक पसु्तकालयको तलुनात्मक अध्ययन गर्नुपर्दा इन्टरनेटमा 
जानकारीको प्रमाणिकता प्राय प्रश्नयोग्य हनु्छ भने  पसु्तकालयमा 
भएका पसु्तक, जर्नल र दस्तावेजहरू प्रामाणिकताका लागि राम्रोसँग 
जाचँ गरिएका हनु्छन्

पसु्तकालय सदुृढीकरण सम्बन्धी आवश्यक कार्यपसु्तकालय सदुृढीकरण सम्बन्धी आवश्यक कार्य

•	 पसु्तकालय स्थापना सञ्चालन व्यवस्थापन तथा प्रविधिको 
उपयोगको क्षेत्रमा चाहिने आवश्यक जनशक्तिको परिपूर्ति 
गर्नुपर्ने

•	 पसु्तकालय  गरुु योजना निर्माण गरी सोही अनसुार कार्य 

सञ्चालन गर्न स्वीकृति प्रदान गर्नुपर्ने

•	 प्राधिकरणको पसु्तकालयलाई पूर्वाधारयकु्त, प्रविधियकु्त र 
सवुिधा सम्पन्न पसु्तकालयको व्यवस्था गर्नुपर्ने

•	 सजृना स्रष्टा देखि प्रशासक, लेखक, पसु्तक विक्रे ता, र 
पाठकहरूलाई प्रोत्साहन गर्ने सम्बन्धमा प्रवचन,गोष्ठी 
अन्तरक्रिया कदरपत्र तथा परुस्कार आदिको व्यवस्था 
लागू गर्नुपर्ने,

•	 पसु्तकालयलाई प्राधिकरणको एउटा अभिलेख व्यवस्थापन 
तथा प्राधिकरणको एउटा अमूल्य सम्पत्तिको रुपमा लिनपुर्ने,

•	 पसु्तक लगेपछि समयमा फिर्ता गर्नुपर्ने,
•	 पसु्तकालयमा पाठ्य सामग्री सङ्कलन र व्यवस्थापनका 

लागि पर्याप्त बजेटको व्यवस्था हनुपुर्ने,
•	 संस्थाको उद्देश्य र आवश्यकताभन्दा अन्य पसु्तक खरिदमा 

मितव्यता अपनाउनपुर्ने,
•	 पसु्तकालयका कर्मचारीलाई पनि समयसमयमा तालिम 

प्रदान गर्नुपर्ने,
•	 एउटा कार्यालयको पसु्तकालयमा कम्तीमा अधिकृत स्तर 

र सहायक स्तरको गरी जम्मा दईुजना पसु्तकालय  
व्यवस्थापन सम्बन्धी दक्ष जनशक्तिको व्यवस्थापन 
गरिनपुर्ने,

•	 आधनुिक यगु सहुाउँदो भर्चु अल एण्ड डिजिटल पसु्तकालयको 
अवधारणामा भर्चु अल तथा डिजिटल अवधारणालाई अगाडि 
बढ्न व्यवस्थापनको पहल हनुपुर्ने।

समग्रमा सरकारी, गैरसरकारी तथा संस्थानमा व्यवसायिक 
पसु्तकालयकर्मी हुँदाहुँदै पनि व्यवस्थापनले पसु्तकालयप्रति 
चासो दिइएको पाइँदैन,  फलस्वरुप पसु्तकालयको राम्रो 
व्यवस्थापन हनु सकेको छैन । किनभने प्रशासन तथा 
व्यवस्थापनको साथ र आवश्यक स्रोत साधनबिना सक्रिय 
पसु्तकालयकर्मीको सोचले मात्र पसु्तकालयको स्वरूपमा 
परिवर्तन ल्याउन सकिदैन ।तसर्थ  यगु सहुाउँदो र आफ्नो 
मातसंृस्थाका उद्देश्य अनरुूप पसु्तकालयको विकास र यसको 
अद्वितीयता, स्थायित्व, सामदुायिकता र प्रमाणिकता आधनुिक 
प्रविधिले प्रतिस्थापन गर्न नसक्ने विशेषताहरू हनु।्पसु्तकालय 
केवल अध्ययन गर्ने ठाउँ मात्र होइन, यो मानिसहरूलाई 
जोड्ने सामाजिक केन्द्र पनि हो, ज्ञान आदानप्रदान,  छलफल 
र सहकार्यको अवसर प्रदान गर्न निरन्तर लागि रहने 
ऐतिहासिक दस्तावेज रहेको जीवित संग्राहलय  हो।
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कर्पोरेट वातावरणमा कर्मनिष्ठ आध्यात्मिकताः 
एक चर्चा
zflnu|fd kf}8]n*

भूमिकाभूमिका

संस्थाका जनशक्ति विभिन्न कारणले तनावमा रहेका हनु सक्छन। 
तनावले व्यक्तिको कार्यक्षमतामा असर पारेको हनु्छ । तनावका 
कारणहरु विभिन्न हनुसक्छन ् । पारिवारिक कारण  
हनुसक्छ ।कार्यस्थल, कार्यवातावरण वा कार्यबोझबाट पनि 
तनाव हनुसक्छ। तनावको उचित तरिकाले व्यवस्थापन 
गतरिकाले व्यव्थन ्  व्यायाम रिएमा जनशक्तिको कार्यक्षमता 
बढ्छ र उत्पादकत्व बदृ्धि हनु्छ । यसरी संस्थाले फाइदा 
पाउँछ भन्ने मान्यतामा अडेर तनाव व्यवस्थापनलाई  व्यवस्थापकीय 
कार्य मानिदै आएको हो। यता विगत दईु दशकदेखि कार्यस्थलमा 
आध्यात्मिकतालाई प्रोत्साहन गर्ने विषय पनि विकास हुँदै आएको 
छ। आध्यात्मिकताले एकाग्र चित्त भएर काम गर्न सघाउँछ । 
मनलाई मस्तिष्कसँग जोड्दछ र कार्य प्रतिवद्धत बढाउँछ 
भन्नेकुरा विभिन्न अनसुन्धानबाट प्रमाणित भएको छ । व्यक्तिलाई 
आत्मगत रूपमा भित्रैदेखि असल बनाउन सघाउन सके बाहिर 
पनि असल काम लिन सकिन्छ भन्ने मान्यताले पाएको छ।त्यस 
अर्थमा आध्यात्मिकता पनि एउटा व्यवस्थापकीय साधन हो । 

सामान्यतया सबै विभागमा र खास गरी हवाई ट्राफिक नियन्त्रण 
तर्फ  काम गर्ने कर्मचारीमा आध्यात्मिकताको उपयोग बढी 
रहन्छ जस्तो लाग्छ। हवाइ ट्राफिक नियन्त्रणमा सानो गल्ति 
कमजोरीले ठूलो दूर्घटना निम्त्याउन पनि सक्छ। कर्मचारीहरु 
रात्री सिफ्टमा पनि कार्यरत हनु्छन ्। हवाई ट्राफिक बाक्लो 
चल्ने विमानस्थलमा निमेष भरको कामको पनि ठूलो महत्व 
हनु्छ। अति व्यस्त कार्य वातावरणले तनाव र थकान दवैु 
श्रृजना गर्न सक्छ। तनाव र थकान दूर गर्न आध्यात्मिकताले 
सहयोग k'¥ofउन सक्छ।यस परिप्रेक्षमा प्राधिकरणको 
व्यवस्थापकीय पाटोमा पनि कार्यस्थलीय आध्यात्मिकताको 
महत्व छ भन्ने मान्यताबाट यस लेखमा केहि चर्चा गर्ने प्रयास 
गरिएको हो।

CAANCAAN एक कर्पोरेट निकाय एक कर्पोरेट निकाय

बहृत ्कार्यक्षेत्र र महत्वपूर्ण उद्देष्य लिएका संस्थाहरुलाई संस्थान 
वा कर्पोरेशन भनिन्छ । नागरिक उड्डयन प्राधिकरण (CAAN) 

लाई हवाई क्षेत्रको नियमनका साथै नेपाल भरिका विमानस्थल 
सञ्चालनको जिम्मेवारि काननुले तोकेको छ ।त्यस हिसाबले 
CAAN पनि कर्पोरेट निकाय हो । हवाई उडान तथा विमानस्थल 
सञ्चालन सरुक्षित स्तरीय र प्रभावकारी बनाउने मूल जिम्मेवारी 
रहेको यस प्राधिकरणमा बहअुनशुासनात्मक कार्यसम्पादन  
हनु्छ । हवाई सरुक्षा र नियमनको काम त्रुटि  रहित किसिमले 
सञ्चालन गर्नुपर्ने हनु्छ । त्यस्ता महत्वपूर्ण काममा हवाई 
ट्राफिक नियन्त्रक प्राबिधिक अधिकृत इन्जिनीयरहरु रात्रि 
शिफ्टमा पनि खटिरहेका हनु्छन ्।यस्ता जनशक्तिको तनाव र 
थकान व्यवस्थापन गर्नु र कार्यउत्प्रेरणा बढाउन ुव्यवस्थापनको 
जिम्मेवारि हो । 

कार्यउत्प्रेरणामा कार्यक्षेत्रगत आध्यात्मिकता कार्यउत्प्रेरणामा कार्यक्षेत्रगत आध्यात्मिकता 

कार्यउत्प्रेरणा बढाउन यथेष्ठ तलव सवुिधा नै पर्याप्त हनु्छ भन्न 
सकिन्न । कर्मचारीमा  आत्मिक प्रेरणा जगाउन  पनि आवश्यक 
पर्दछ ।त्यसैले हालैका दशकमा Motivation beyond pay 
cheque को अवधारणा विकास भएको छ । यस्तो अवधारणालाई 
कार्यक्षेत्रमा आध्यात्मिकताको प्रोत्साहनले सार्थक बनाउन  
सक्छ ।कार्यक्षेत्रमा आध्यात्मिकताको प्रोत्साहनबाट आत्मिक 
प्रेरणा निष्ठा र लगनशीलता अभिबदृ्धि गर्नसक्छ भन्नेमा विद्वानहरु 
सहमत छन ्। आध्यात्मिकता भन्नाले सामान्यतया कुनै धर्म 
विशेष सम्झिने गरिन्छ ।तर यहाँ धार्मिक कुराहरु भन्दा फरक 
सार्बभौम आत्मपरक स्वभाव अभिवदृ्धिका बिषय उठान गर्न 
खोजिएको छ । योग (meditation), ध्यान, प्राणायम, सकु्ष्म 
व्यायाम आदि माध्यमबाट व्यक्तिमा  आत्मिक दृष्टिकोण (inner 
self), शान्त प्रतिविम्व (quiet reflection), कार्य एकाग्रता (con-
centration), सजगपूर्णता (mindfulness) विकास गर्न सकिन्छ । 
कर्मचारीहरुको आत्मिक लगाव निष्ठा र इमान्दारीबाट नै 
संस्थाको उन्नति हनेु हो । कार्य वातावरणमा सकारात्मक भाव 
सामहुिकता सहयोगिभाव शेयरीङ् (sharing) स्वभाव बढाउन 
संस्थाले प्रोत्साहन गर्ने नीति लिनपुर्दछ भन्ने हाम्रो धारणा हो । 

केही घतलाग्दा उदाहरणहरुकेही घतलाग्दा उदाहरणहरु

कार्यक्षेत्रमा व्यहोरिएका र दृष्टिगत गरिएका केही घतलाग्दा 
उदाहरणहरु पनि यस विषय सान्दर्भिक देखेर तल प्रस्तुत 

* k"j{lgb]{zs, g]=gf=p=k|f=
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गरिएको छ । प्रस्तुत यी उदाहरणहरु कार्यमा ऊर्जा थपिएको 
अवस्था, काममा जाँगर नचलेको स्थिति, धार्मान्धता र भक्तहरुका 
सेवा समर्पणसँग सम्बन्धित छन ्। 

(१)	 एकजना उपसचिव हनुहुनु्थ्यो। काममा पूर्णरूपमा 
लगनशील।कार्यालयमा एउटा काम सकेर अर्को काम 
समाउने बीचको खालि समयमा आफ्नो कापीमा केही लेख्न 
थाल्नुहनु्थ्यो। कापीभरि अरू केही होइन " 
रामःरामःरामः....."मात्र।सायद वहाँले त्यस्ता सयौ कापी 
भर्नु भएको होला रामःरामःलेखेर। जिज्ञासाबस मैले सोधें-
किन कापि भरि रामः रामः मात्र लेख्नु भएको? उहाँले उत्तर 
दिनभुयो। ×यसो गर्दा मेरो दिमाग हल्का हनु्छ। दिमागमा 
ताजागी आउँछ। कार्यालयको काम एकाग्र भएर गर्न 
सक्दछ। काम गर्न थप ऊर्जा मिल्दछ। फेरि मेरो 
आत्मकल्याण पनि त हनेु भयो।”  यहाँ एउटा प्रश्न आउँछ 
ती उपसचिव प्रौढावस्थाको भएर अध्यात्ममा रत हनुभुएको 
हो कि?  तर त्यसो नभै पारिवारिक संस्कार वा जन्मजात 
स्वभावले प्रेरित हनु ुभएको हो कि ? जे भएपनि उपसचिवज य्ूले 
कार्य वातावरणमा अध्यात्मलाई जोड्‌ने नीति लिदै 
कार्यालयको काममा ऊर्जाशील योगदान गरिरहन ुभएको 
थियो। 

(२) अर्को एउटा घटना पनि उल्लेख योग्य छ। संस्कृ त भाषा 
प्रशिक्षणको क्रममा हामी पाच ँछ जाना विद्यार्थी शकु्लयजरु्वेद 
अध्ययनको प्रथम दिनको कक्षामा थियौं। प्राध्यापकज य्ू 
हाम्रो लागि वेदको सार स्वर सहितको उच्चारण विधि 
सिकाउँदै हनुहुनु्थ्यो। हामीलाई "हरि: ॐ" को पनि सार 
स्वर मिलाएर उच्चारण गर्न आउँदैनथ्यो। प्राध्यापकज य्ूले 
२०/२५ मिनेट अध्यापन वाट हामी वेद उच्चारण गर्न 
जान्ने हनु्छौ भन्ने धारणा राख्नु भयो। हामी अनमलमा 
थियौं।आधा घण्टाको अध्यापन पश्चात वहाँले केही 
अनौपचारिक वार्तालाप गर्न थाल्नु भयो। भन्नु भयो "मलाई 
त वेद, कर्मकाण्ड आदिमा केही विश्वास छैन"।मैले तरुुन्त 
प्रतिक्रिया दिए ँ"गरुू तपाईलाई नै आफ्नो विषयमा आस्था 
विश्वास छैन भने हामीलाई कसरी प्रशिक्षित गराउन 
सक्नुहनु्छ त? गरुू केही बोल्नु भएन। ef]lnkN6 देखि 

प्राध्यापकज य्ू sIffdf cfpg' ePg . सायद वहाँ पण्डित्यायी ं
गर्नेतर्फ  नै बढी व्यस्त हनुभुयो।

	 त्यसपछि हामीले अर्का सह-प्राध्यापकबाट यजरु्वेदको 
प्रारंभिक ज्ञान र उच्चारणको प्रशिक्षण लिन थाल्यौ। सह-
प्राध्यापकज य्ू वेद विषय प्रेमी हनुहुनु्थ्यो। वहाँको 
प्रशिक्षण‌को छाप अझै मेरो मन मस्तिष्कमा रहेको छ। 
कनिकुथि वेद उच्चारण गर्न सक्छु। कतिपय मन्त्रको अर्थ 
पनि उवट-महीधर भाष्यको सहायताले बझु्ने कोशिश 

गर्दछ।

(३)	 इजिप्टमा भेटिनभुएको ओमानका एकजना तालिम 
सहभागीले गैर मसु्लिम वा नास्तिक हनुकुो हामीले कल्पना 
पनि गर्न सक्दैनौ भन्नु हनु्थ्यो। वहाँमा धार्मिक कट्टरता 
रहेको आभाष हनु्थ्यो। वहाँसँग इस्लाम वाहेक अन्य 
धर्मको छलफल गर्न नमिल्ने। अन्य आस्थाको चर्चा नै 
अस्वीकार्य ।

(४)	 अमतृसरको स्वर्ण मन्दिरमा त अरवपति शिखहरू पनि 
महीनौ सम्म मन्दिर परिसरमा पोछा लगाउने काम गर्दा 
रहेछन। आगन्तु‌कका जतु्ता संग्रहित गरी बझुाई दिने 
काममा पनि खट्दा रहेछन।् दर्शनार्थीले खाएका भाँडा 
सफा गर्ने आदि सेवाकार्य पश्चात घर फर्कि दा स्वर्ण लगायत 
धन दान पनि दिएर छोड़ने।

 माथि उल्लेख गरिएका उदाहरणहरु मध्ये रामः लेखनको कार्यले 
सार्वजनिक सेवामा आध्यात्मिकताले कार्य ऊर्जा थपेको महशूस 
हनु्छ। वेदका प्राध्यापकज य्ूको प्रसङ्गमा आफ्नो विषय नै 
आध्यात्मिक भए तापनि वहाँमा अध्यात्म नघसेुको, कार्यमा 
अप्रभावकारिता देखिएको र सेवाग्राही निरास हनुपुरेको अवस्था 
देखिन्छ। इजिप्ट‌को उदाहरण धार्मिक कट्टरता बोधक छ। 
कट्टर धारणा बोक्नेहरूमा आध्यात्मिकता फस्टाउन कठीन 
हनुसक्छ। स्वर्णमन्दिरका आस्थावान भक्तहरू चाहि धार्मिक 
अभिष्ट प्राप्तीमा तल्लिन भै सानो वा तल्लो तहको कामका पनि 
इज्जत मान वा गर्व राख्ने र स्वस्फूर्त  रूपमा सेवा गर्ने गरेको  
देखिन्छ।यसरी केही अपवाद रहेपनि धार्मिक आध्यामिकताले 
पनि सार्वजनिक सेवामा ऊर्जा थप्ने देखि कामलाई सानो ठूलोको 
भेद नराखि दिल लगाएर सम्पादन गर्न प्रेरणा दिने रहेछ भन्न 
सकिन्छ।

केही महापरुुषहरुको चर्चाकेही महापरुुषहरुको चर्चा

यहाँ आध्यात्मिकता सहित कार्य सफलता प्राप्त गरेका केही 
महापरुुषहरुको चर्चा गर्नु पनि सान्दर्भिक छ। कर्मयोगको मूल 
सन्देश दिने श्रीमद्‌भगवतगीता लाई महात्मा गाँधिले सधै साथमा 
राख्नु हनु्थ्यो। Sir Edwin Arnold  द्वारा अग्रेजीमा  अनवुादित 
गीता "The Song Celestial" को अध्ययन पश्चात गाँधीलाई 
भगवद्‌गीताको प्रभाव परेको थियो। उक्त पसु्तक प्रति वहाँले 
लेख्नुभएको छ "it has afforded me invaluable  help in my mo-
ments of gloom" (मेरा नैरास्यता र विरक्ति शान्त पार्न यस 
पसु्तकले मलाई अमूल्य योगदान दिएको छ।

पछि गाँधीले "अनाशक्ति योग" शिर्षक दिएर गजुरातीमा गीताको 
अनवुाद पनि गर्नुभयो । गाँधीको गजुराती भाषाको गीता 
अङ्ग्रेजीमा पनि अनवुादित छ। गाँधीले योगलाई पनि व्यवहार‌मा 
लागू गर्नुभयो।पातञ्जल योग साधनपाद सूत्र ३० 
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"अहिसासत्यास्तेय...." र  शूत्र ३२ "सौचसन्तोषतपः 
स्वाध्याय---" को साधनावाटै वहाँले भारतलाई लाई बटृिश 
उपनिवेसबाट मकु्त गराउने महा अभियान चाल ुराख्नु भयो।ef/
tnfO{ :jtGq agfpg सफल पनि हनु ुभयो। 

सन्तनेता कृष्ण प्रसाद भट्टराइको  पनि आध्यामिक जीवन शैली 
थियो। सनु्दरीजल जेलमा रहदा बहाँले गीता, उपनिषद पढ्ने र 
चर्चा गर्ने गर्नु हनु्थ्यो। राजनीति गरेर ls;'ghLn] कुनै निजी 
सम्पत्ति जोड्नु भएन। वहाँको सम्पतीको नाममा एउटा छाता, 
ट्याँका (बाक्सा) र सरुाही मात्र थियो। 

ljZj k|Voft डाक्टर सन्दुक रुइतको पनि आध्यात्मिक 
स्वभावको जीवन शैली छ। उहाँ आफ्ना सहयोगीहरुलाई 
भन्नुहनु्छ " कामलाई भित्रबाटै मनपराउनहुोस । हामीले कामलाई 
भित्रवाटै मन पराएनौं भने कामले पनि फाइदा पाउदैन र हामीले 
पनि फाइदा पाउँदैनौ। भित्रैबाट असलसोच र सकारात्मकता 
आउनपुर्दछ। कहिले काँही Out of the box thinking वाट पनि 
काम गर्नु पर्दछ। काम गर्दा सामहुिकता (Team Spirit) मा गर्नु 
पर्दछ। अर्को कुरा FOCUS र will power विकास गर्नु पर्दछ। 
सोचमा स्पष्टता हनु ुपर्दछ ।हामीले जिन्दगीमा उद्देश्य राख्नु जरूरी  
छ। उद्देश्यमा स्पष्टता हनु ुपर्दछ । जीन्दगीमा उकाली ओराली 
आउँछ। उकालीसँग नडराई एकसरो लागि राख्नु पर्दछ । निष्ठा 
(integrity) लाई जिन्दगीको केन्द्र विन्दु (Focal point) 
बनाउनपुर्दछ। हामीमा God fearing स्वभाव पनि हनुपुर्दछ। 
God fearing भनेको भगवानसँग डराउने भन्ने होइन। तर हामीले 
जे गर्दा पनि माथिबाट कसैले हेरिरहेको छ। We are account-
able to some body भन्ने मनमा राख्नु पर्दछ।"

परिभाषाहरूपरिभाषाहरू

अब कार्यक्षेत्रगत आध्यात्मिकता बिषयमा दिइएका केही 
परिभाषाहरु अवलोकन गरौं ।

Adams and Csiemik का अनसुार कार्यक्षेत्रगत आध्यात्मिकताले 
सकारात्मक वातावरण श्रृजना गरेर व्यक्तिको खबुी र सीपलाई 
मान्यता र प्रोत्साहन गर्दछ। नवपर्वर्तन हरु्काउँछ र कर्मचारीमा 
आत्मबोध स्तरको कार्यसन्तुष् टि (self-actualization) बढाउन 
मद्दत गर्दछ । (Workplace spirituality fosters innovation 
and self-actualization by recognizing and appreciating 
employee skills within an environment that is focused 
and aspiring)

Internet blog "vantagecircle.com" अनसुार कार्यक्षेत्रगत  
व्यक्ति आफ्नो कामको सार्थकता र महत्व पहिचान गर्दै तलव 
पारिश्रमिक भन्दा पनि कामबाट सन्तुष्टि र प्रोत्साहित हनेु परिपाटि 
हो ।   यसबाट व्यक्तिलाई संस्थासँग एकत्व र सहयात्राको भाव 
विकास गर्ने अवसर मिल्दछ । (spirituality at work is about 

finding meaning, value, and motivation in one’s work beyond 
paychecks and performance. It is about people finding a 
sense of oneness and togetherness in an organization as a 
whole.)

Internet blog "culturemonkey.com"  अनसुार  कार्यक्षेत्रगत 
आध्यात्मिकताले हाम्रो व्याक्तिगत जीवन र संगठनको 
अन्तरसंबन्धलाई मान्यता दिन्छ । व्यक्ति र संगठनलाई एकै 
पक्षमा राखेर व्यक्ति तथा बहृत्तर समदुाय दबैुथरीले फाइदा 
पाउने उद्देष्य लिन्छ । कर्मचारीको कल्याण र कार्यक्षमता 
बढाउन सजगपूर्णता ध्यान चिन्तन जस्ता अभ्यसलाई प्रोत्साहन 
गर्दछ । (Workplace spirituality acknowledges the 
interconnectedness between our personal lives 
and organizational goals, aiming to align them in a 
way that benefits both individuals and the broader 
community. It encourages practices such as mind-
fulness, meditation, and reflection to enhance em-
ployee well-being and performance.)

उपरोक्त परिभाषाहरु मद्ध्ये  Adams and Csiemik ले 
कार्यक्षेत्रमा आध्यात्मिकताको वातावरणमाबाट व्यक्तिको 
खबुीलाई प्रोत्साहन गरिने नवपर्वर्तन उब्जने र उसको कार्यसन्तुष् टि 
आत्मबोध स्तरमा पगु्ने कुरा दर्शाइएका छन ्। vantagecircle 
ले पारिश्रमिक भन्दा पनि कामबाट सन्तुष्टि लिने र संस्थासँग 
एकत्व र सहयात्राको भाव विकास गर्ने कुरा बताएका छन ्। 
culturemonkey ले व्याक्तिगत जीवन र संगठनको 
अन्तरसंबन्धलाई मान्यता दिंदै दबैुथरीले फाइदा पाउने कुरा 
देखाएका छन ्। 

धार्मिकता र आध्यात्मीकतामा फरकधार्मिकता र आध्यात्मीकतामा फरक

धार्मिक हनु ु र आध्यात्मिक हनु ु भन्ने एउटै कुरा होइन। 
धार्मिकताले व्यक्तिलाई आध्यात्मिकतामा ढाल्न मदत प-ुयाउन 
सक्छ। तर अन्ध धार्मिकता र कट्टरपनाले आध्यात्मिकतालाई 
छेको हाल्दछ। धर्मले फरक आस्था भएका व्यक्तिहरुमा विभेद 
राख्दछ। तर आध्यात्मिकताबाट व्यक्तिहरूको आस्था फरक 
फरक भएतापनि एकताको] भाव जगाउन मद्धत पगु्दछ।धार्मिक 
मान्यतामा इश्वरको पूजा- आराधना गरिन्छ।  स्वर्ग, नर्क  आदिमा 
विश्वास राखिन्छ। परधर्मलाई फरक दृष्टिले हेरिन्छ।अरु व्यक्ति, 
गरुु वा शास्त्रको निर्देशन अनसुारको व्यवहार गर्ने प्रयास हनु्छ। 
तर आध्यात्मिकताको विकास अलग किसिमले हनु्छ। परम 
तत्वसँग एकत्व भाव रहन ुर भगवान हामी ऑफै भित्र हनुहुनु्छ 
भन्ने भाव आध्यात्मिकताले दिन्छ। त्यसैले आध्यात्मिकताबाट 
व्यक्ति व्यक्ति बीच धार्मिक आस्था फरक भएतापनि व्यवहारमा 
सामहुिकता र एकताको वातावरण हनु्छ । आध्यात्मिकताले 
प्रेमभाव फैलाउछ र स्वतन्त्र विचारलाई बढावा दिन्छ। व्यक्तिको 
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आफ्नै अनभुूति र सकारात्मक सोचबाट कार्य प्रेरणा, उत्साह र 
सामूहिक भलाईको विचार जगाउन आध्यात्मिकताले मदत  
गर्दछ ।

कर्पोरेट वातावरणमा आध्यात्मिकताको आवश्यकताकर्पोरेट वातावरणमा आध्यात्मिकताको आवश्यकता  

आधनुिक यगुमा समाज, राष्ट्र र वातावरण प्रति संस्थानहरू पनि 
असल नागरिक सरह जिम्मेवार वन्नु पर्दछ भन्ने धारणा विकास 
भएको छ।कर्पोरेट नागरिकताको अवधारणा अपनाउदै भारतमा 
वार्षिक पाँच करोड भन्दा बढी खदु मनुाफा गर्ने कम्पनीले 
सामाजिक उत्तरदायित्वका (Corporate social Responsibility-
CSR) लागि मनुाफाको कम्तीमा २% खर्च गर्नुपर्ने काननुी 
व्यवस्था गरिएको छ। नेपालको औद्योगिक व्यवसाय ऐन, 
२०७६ मा रु १५ करोड भन्दा बढी कारोवार गर्ने उद्योगले खदु 
मनुाफाको न य्ूनतम १% रकम  CSR मा  छुट्याउन ुपर्ने  व्यवस्था 
छ । बैकिङ्ग तथा वित्तिय क्षेत्रमा पनि खदु मनुाफाको न य्ूनतम 
१% रकम  CSR मा  छुट्याउन ु पर्ने गरी नेपाल राष्ट्रबैकले 
निर्देशन जारी गरेको छ। तर मनुाफा कटाएर खर्च गर्ने मात्र 
नभै अन्य धेरै विषयहरू सामाजिक दायित्वमा पर्न सक्छन ्। 
जस्तो नागरिक उड्डयन प्राधिकरण (CAAN) को हकमा 
सार्वजनिक महत्वका जिम्मेवारी धेरै छन। विमानस्थल सेवाको 
गणुस्तर (Airport Service Quality-ASQ) विश्व स्तरमा  
k'¥ofउन,ु हवाई सरुक्षा  अन्तर्राष्ट्रिय स्तरमा कायम राख्नु CAAN 
को महन्वपूर्ण जिम्मेवारी हो। हवाई भाडा दर यथोचित कायम 
गर्न भूमिका खेल्नु । सेवा शलु्कका दररेट लागत र सेवास्तर 
अनपुाती निर्धारण गर्नु  CAAN को सामाजिक जिम्मेवारी हो । 
विमानस्थल निर्माण तथा विस्तारमा आर्थिक सम्भाव्यताको 
आधारमा लगानी गर्नु। बनेका विमानस्थलहरू सचुारू राख्नु 
आदि कतिपय कामहरु काननुमै  तोकिएका छन।  CAAN को] 
जिम्मेवारी प्रभावकारी रुपमा पूरा गर्ने कुरा प्राविधिकरणका 
कर्मचारी र नेततृ्व वर्गको क्षमतामा निर्भर गर्दछ। कर्मचारीहरुको 
शैक्षिक योग्यता, अनशुासन र समय पालना मात्रले यी जिम्मेवारी 
निर्वाह प्रभावकारीL किसिम नहनु सक्छ। उनीहरू आफ्नो कर्तव्य 
प्रति संवदेनशील पनि हनु ुपर्दछ। टीम भावनाबाट काम गर्ने 
संस्कार विकास हनुपुर्दछ। निकाय निकाय बीच सहकार्य गर्ने र 

समन्वय राख्न सक्ने क्षमता हनुपुर्दछ। हवाई क्षेत्रमा नियम 
काननुको पालनामा सनु्य सहनसिलताको नीति रहन्छ।नियममा 
खकुुलो पन वा सम्झौताको कल्पना सम्म पनि गर्न सकिदैन। 
फेरि कर्मचारी भन्नाले सरसफाई लगायत सहायक तहका र 
सेवाग्राहीमार्फ त लिईएका  कव्यक्तिहरु पनि पर्दछन।यी सबै 
जनशक्तीको कार्यले विमानस्थल तथा हवाई सरुक्षा र सेवाको 
स्तरमा प्रभाव पारेको] हनु्छ।

मेसिन उपकरणहरु जस्तो एक्सरे, सी.सी.टी.भि., वाक्थ् रु, एसएसवी 
सञ्चार उपकरण आदिको स्तरीयता बाट पनि सरुक्षा र सेवाको 

स्तरमा प्रभाव पर्न सक्छ। यस्ता मेसिन उपकरण खरीदमा पूर्ण 
होशियारी र सतर्क ता कर्मचारीले नै लिने हो। त्यसैले कर्मचारीमा 
आध्यात्मिकताको गणु विकास गर्न सकिदा प्राधिकरणको समग्र 
सेवाको स्तर प्रभावकारी रहन सक्छ।

आध्यात्मिकताबाट कर्मचारीमा पर्ने प्रभावआध्यात्मिकताबाट कर्मचारीमा पर्ने प्रभाव

आध्यात्मिकताको व्यवहार गर्ने कर्मचारीमा कार्य अभिप्रेरणा, 
कार्य सन्तुष्टि र मनोबल उच्च हनु्छ। कामबाट हनुसक्ने तनाव 
र थकावट कम हनु्छ। उत्पादकत्वमा अभिवदृ्धि हनु्छ। टीम र 
सामहुिक भावना विकास हनु्छ। सजकताले काम गर्ने बानी 
बढ्छ। गल्ती कमजोरी कम हनु्छ।यसरी आध्यात्मिकताको 
विकासबाट समग्रमा CAAN जस्तो कर्पोरेट निकाय र कार्यरत 
कर्मचारी दवैुको कल्याण हनु्छ।नेपालमा हस्पिटालिटी व्यवसायमा 
गरिएको एक अनसुन्धानले कार्यक्षेत्रमा आध्यात्मिकताको 
प्रोत्साहनबाट कर्मचारीको उत्पादकत्व बढ्ने देखाएको 
छ।विश्वस्तरमा  Harvard Business School लगायत अन्य धेरै 
प्राज्ञिक क्षेत्रमा अनसुन्धान भएका छन।

कार्यक्षेत्रमा आध्यात्मिकता अभिवदृ्धिका उपायहरूकार्यक्षेत्रमा आध्यात्मिकता अभिवदृ्धिका उपायहरू

कार्यालयमा आध्यात्मिक कार्य वातावरण, श्रृजना गर्न लामो समय 
लाग्ने प्रक्रिया हो। त्यसको लागि संस्थाको कार्य प्रक्रियाहरू 
परिभाषित हनु ुपदर्छ । कर्मचारीलाई पूर्ण सजगता र होशियारी 
साथ (mindfulness) काम गर्न सघाउने तालीम र प्रशिक्षण 
दिनपुर्दछ। ध्यान तथा योगाभ्यासलाई पनि प्रोत्साहन गर्न 
सकिन्छ। संस्थाले गर्ने कुनै कार्यबाट अन्य व्यक्ती समदुाय वा 
वातावरणमा नकारात्मक प्रभाव पर्नुहुँदैन।त्यस्तो कुनै प्रभाव पर्ने 
भए बैकल्पिक उपायबाट व्यवस्थापन गरिन ु पर्दछ। जस्तो 
विमास्थलको उडान क्षेत्र नजिकका वस्तिमा पगु्ने आवाजको 
प्रदषुण न य्ून गर्न आवाजको तह नापी गर्ने र बढी आवाज गर्ने 
खालका जहाजलाई बेलकुा १० बजे देखि बिहान ६ बजे 
सम्मको समयमा उडान गर्न नदिने नीति लिन सकिएमा आवाजको] 
प्रदषुण (sound pollution) व्यवस्थापन भै} जन असन्तुष्टि कम 
हनुसक्छ। आगमन कक्षमा ब्यागेज झिटि गणु्टा वाययुान 
अवतरण गरेको ३० मिनेट भित्र यात्रु का हातमा पर्ने प्रणाली 
विकास गरेर साथै} अध्यागमन प्रक्रिया सरल गराउन समन्वय 
गरेर हवाई यात्रु को सेवा सन्तुष्टि र  ASQ Level बढाउन सकिन्छ 
। विभिन्न क्षेत्रमा  सेवा प्रवाह कसरी भैरहेको छ भन्ने बारेमा 
निरिक्षण  अनगुमन र मूल्याङ्कन प्रणाली विकासबाट पनि सेवाग्राहीको 
सन्तुष्टि अभिवदृ्धि हनु सक्छ।यी सवै कार्यमा मूख्य भूमिका त 
निष्ठावान, ऊर्जाशील र कार्य अभिप्रेरित जनशक्ति कै रहन्छ नै । 

प्राधिकरणका खास गरी हवाई ट्राफिक नियन्त्रणमा दिनरात 
खटिने कर्मचारीको तनाव र थकावट व्यवस्थापन गर्नु अर्को 
महत्वपूर्ण पक्ष हो।ICAO Doc 1966 र Canso (ICAO / IF-
ATCA बाट तयार गरिएको  Fatigue Management Guide to 
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Air Traffic Service Providers (2016)  मा तनाव र थकावट 
व्यवस्थापनको लागि निद्रा, कार्य समय, शिफ्ट र रात्री कालिन 
शिफ्टबारे व्यवस्थापन गर्नुपर्ने विभिन्न कुराहरू उल्लेख गरिएको 
छ। शिफ्ट समय, दोहोरो शिफ्ट कार्य, ओभरटायम कार्य आदि 
र कार्यबोझ अनगुमन गर्नुपर्ने व्यवस्था पनि‌ गरिएको छ।  यस्ता 
प्रावधानको कार्यान्वयन र अनगुमन व्यवस्थाबाट गणुस्तरीय सेवा 
दिन पर्याप्त हनेु मान्न सकिन्छ नै। सो बाहेक यी Hot Chair मा 
काम गर्ने जनशक्तिमा आध्यात्मिकता जगाउने नीति कार्यानवयन 
गरिएमा तनावमा अझै कमी आउने, थकान कम हनेु र सतुाईको 
बखत गहिरो निद्रा पर्न सघाउन सक्छ। फलस्वरुप थप 
गणुस्तरीय सेवा प्रवाह हनु सक्छ। मूख्यकुरा के भने कार्यक्षेत्रमा 
आध्यात्मिकता जोड़ने कुरा नयाँँ विषय हो। यसलाई उपयकु्त 
किसिमले संस्थाहरूले अपनाउन ुपर्दछ।

अभ्यास र तालीमका बिषयअभ्यास र तालीमका बिषय

हाम्रो सरकारी प्रणाली भित्र कार्यस्थअलमा आध्यात्मिकता 
सम्बन्धि पाठ्य वा अभ्यासका विषय तर्जुमा भएको त्यति  
पाइदैन । नेपाल प्रशासनिक प्रशिक्षण प्रतिष्ठानले सेवा प्रवेश 
तालीममा सहभागि अधिकृतहरुलाई एक महिनासम्म आधा 
घण्टाको योग र पीटी अभ्यास गराउने गरेको बझुिन्छ । 
अभ्यासलाई दईु खण्डमा विभाजन गरिएको छ ।आधा घण्टामा 
१५ मिनेट पिटी व्यायम नेपाल प्रहरीबाट गराइने र तत्पश्चात 
१५ मिनेटको योग र ध्यान गराइन्छ ।यस किसिमको अभ्यास 
एक महिनाको आवासिय प्रशिक्षणमा मात्र गरिने र अभ्यासकर्ताको 
कृयाकलाप अवलोकनबाट ग्रेडिङ गरिने रहेछ । प्राधिकरणको 
सन्दर्भमा मूख्यतया अन्तरराष्ट्रिय विमानस्थलमा कार्यरत 
जनशक्तिलाई मध्यनजर गरी तालिम अभ्यासको मोड्युल निर्माण 
गर्न उपयकु्त हनु्छ । कार्यसिर्जीत थकान र तनाव कमगर्न ध्यान 
र योग गर्ने विधिहरु, आफ्नो कामको सम्वेदनशीलता र महत्व 
बझु्ने, सामहुिक भाव लिएर काम गर्ने, अन्य शाखा महाशाखा 
बीच समन्वयको महत्व आदि पाठ्यविषय हनु सक्छन । साथै 
माथि उल्लिखित ICAO Doc. 1966  तथा fatigue management 
guide मा दिईएका कुराहरु पनि मोड्युलमा समावेश गर्न उपयकु्त 
हनेुछ । तालिमका सैध्दान्तिक कुराहरु अन्य तालिमसँग जोडेर 
राखिएमा खर्चभार कम पर्ने हनुसक्छ । योग, ध्यान प्रणायमका 
अभ्यास भने विमानस्थलमा कार्य समय अघि पछि वा खाजा 
समय पारेर गर्न सक्ने वातावरण मिलाउन ुवेस हनेुछ । योग, 

ध्यान प्रणायम तथा व्यायम निरन्तर गरिएमा मात्र प्रभावकारी 

हनेु साधन हनु ्। यस्ता अभ्यासको लागि छुट्टै कोठा चाहिन्छ 

। आराम गर्ने ठाउँ (Resting Room) को उपयोग गर्ने व्यवस्था 

मिलाउँदा पनि होला भन्न सकिन्छ । 

अन्तमाअन्तमा    

माथिको छलफलबाट कार्यस्थलमा आध्यात्मिकता अभिवदृ्धि गर्ने 

नीति लिदा संस्थाले विभिन्न किसिमबाट फाइदा पाउन सक्छ भन्ने 

प्रष्ट हनु्छ । प्रारम्भमा विभिन्न सन्दर्भका धार्मिक कुराहरू पनि 

चर्चा गरियो। तर त्यस छलफलको उध्येश्य कुनै धर्म विशेष 

मान्नु पर्ने वा देव पूजन आदि गरेर आध्यात्मिकता हासिल  हनु्छ 

भन्ने होइन। धार्मिकता र आध्यात्मिकता फरक फरक बिषय 

हनु ्। 

नागरिक उड्डयन प्रशिक्षण प्रतिष्ठानमा अन्य तालीमको अलावा 

कार्यक्षेत्रमा आध्यात्मिकता (work place spirituality) विषय 

समाविष्ट तालिम व्यवस्था गरिन ुपर्दछ।यसरी आध्यात्मिकताको 

अवधारणा CAAN को कार्यवातावरणमा उतार्न सहयोग पगु्नेछ। 

समग्रमा भन्नुपर्दा आध्यात्मिकताको अभ्यासबाट शरिरमा खशुी 

बढाउने रसायन serotonin बढेर जान्छ । तनाव बढाउने रसायन 

घटेर जान्छ र गहिरो निन्द्रा पर्ने हनु्छ । फलस्वरुप व्याक्तिमा 

खशुियाली बढ्नुका साथै शान्त रहने स्वभाव वदृ्धि हनु्छ । 

एकाग्रता र मन स्थिर रहनेहुँदा कार्यकुशलता बढ्दछ। 
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Introduction

As per the World Health Organization Definition, a Public 
health event poses an immediate threat to human health and 
calls for mobilization, i.e. implementing control or mitigation 
measures to protect public health. Public health events can be 
caused by biological, chemical or radiological agents and can 
vary significantly in terms of severity, necessitating differing 
levels of response (Handbook for the Management of Public 
Health Events in Air Transport, n.d.). This definition covers 
events that have not yet caused disease in humans but can 
potentially be transmitted to humans through exposure to 
infected or contaminated food, water, animals, manufactured 
products, environments or as a direct or indirect result 
of natural events, conflict or other disruption of critical 
infrastructure.

Public health events in air transport have become 
increasingly significant as global air travel grows. These 
events can range from infectious disease outbreaks to 
health emergencies triggered by environmental factors. 
Understanding their impact is essential for ensuring the 
safety and well-being of passengers and crew members. 
The increased  density  of  passengers increased  density  of 
passengers  on flights  and cruises  may increase  the 
likelihood of disease transmission and potential transmission 
to more people during the same journey.

This article will discuss some significant public health events 
in air transport, the responses to these incidents, and the 
strategies for preventing such occurrences.

Key Public Health Events in Air Transport (Public Health 
Events & Aviation, n.d.)

Transmission of Communicable Diseases: The most 
significant public health risks associated with air travel arise 
from the spread of communicable diseases. Many viruses 
and bacteria can spill across borders when passengers from 
different regions board the same aircraft, creating global 
health vulnerabilities.

The Spread of Infectious Diseases: The most notable public 
health concerns in air transport stem from the transmission of 
infectious diseases. With passengers from multiple regions 
boarding a single aircraft, viruses and bacteria can spread 
rapidly across borders, facilitating the international spread of 
diseases. 

Air travel has been associated with numerous outbreaks in 
the past, considering that the role of air travel in the fast 
global spread of infectious disease was highlighted during 
the Severe Acute Respiratory Syndrome (SARS) outbreak of 
2003 and the H1N1 flu pandemic is an additional example 

of how air travel facilitates the rapid spread of infectious 
diseases. Air travel around the world spread the virus within 
days, with major hubs serving as portals that transmitted 
the expansive reach of the disease to multiple regions. The 
COVID-19 (2019–2023) pandemic was perhaps the most 
substantial public health crisis in modern aviation (Public 
Health and Aviation | SKYbrary Aviation Safety, n.d.).

Airborne Contaminants: The quality of cabin air is crucial, 
recirculated air can carry pathogens or allergens. 

Noise Pollutions: prolonged exposure to high noise levels at 
airports may lead to hearing problems, stress and other health 
issues

Mental Health Issues in Air Transport: Besides, contagious 
diseases, mental conditions are becoming a growing issue 
in air transport. The long durations, crowded spaces and 
the stressors of travelling can cause one to experience 
anxiety, fatigue and psychological distress on board the 
aircraft. Moreover, Travelling Disruptions like Flight delays, 
Cancellations, or Accidents will worsen the situation for 
both Passengers and Airline Employees to overcome Mental 
Health Issues. Fear of flying (aviophobia) and air travel 
anxiety are well-documented. (Public Health Events & 
Aviation, n.d.)

Foodborne Illnesses and Contamination:  Aircraft, 
especially long-haul flights, have also been the source of 
outbreaks of foodborne illness. The enclosed environment 
of a plane, the sometimes suspect standard of in-flight food, 
and the spread of germs through touch surfaces can trigger 
outbreaks of gastrointestinal diseases. 

Responses to Public Health Events in Air Transport 
(Handbook for the Management of Public Health Events in 
Air Transport, n.d.)

The aviation industry and public health agencies have 
implemented numerous measures in response to these health 
events :

Enhanced Screening and Surveillance: Following the 
SARS outbreak, global health organizations such as the 
World Health Organization (WHO) and the Centers for 
Disease Control and Prevention (CDC) have worked closely 
with international aviation authorities. Enhanced passenger 
screening, including thermal temperature checks and health 
questionnaires, became more common during pandemics like 
H1N1 and COVID-19 (Health & Safety for Passengers & 
Crew, n.d.).

Public Health Protocols and Communication: Airlines 
and airports have adopted more stringent sanitation and 
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health protocols in response to public health events. This 
includes the frequent cleaning of high-touch surfaces, the use 
of disinfectants, and ensuring that passengers are informed 
about health guidelines such as wearing masks and sanitizing 
hands.

Health Passports and Travel Health Certifications: In 
response to COVID-19, health passports and digital health 
certificates were introduced, allowing passengers to show 
proof of vaccination or recent negative test results before 
boarding flights. These certifications were crucial in restarting 
international travel while minimizing the risk of further viral 
spread (Public Health and Aviation, n.d.).

Collaboration with International Bodies: Organizations 
like the International Civil Aviation Organization (ICAO) 
and the WHO work to establish international guidelines for 
air travel during public health emergencies. These guidelines 
help standardize measures across countries and ensure that 
airlines and airports have a consistent approach to preventing 
disease transmission (Collaborative Arrangement for the 
Prevention and Management of Public Health Events in Civil 
Aviation (CAPSCA) | SKYbrary Aviation Safety, n.d.).

Preventive Measures for Future Public Health Crises

Investing in Technology: The use of digital health monitoring 
and tracking systems can allow for more effective detection 
and containment of infectious diseases. Technologies such as 
advanced air filtration systems (e.g., HEPA filters), touchless 
interfaces, and contact tracing apps can help minimize 
transmission on aeroplanes.

Upgrading Public Health Protocols: Air transport systems 
should have proactive, up-to-date emergency protocols that 
address potential pandemics and health outbreaks. These 
should include flexible measures such as rapid response 
teams, in-flight medical equipment, and isolation facilities.

Improved Passenger Education: Ongoing education and 
awareness campaigns can be instrumental in preparing 
passengers for health events. Clear instructions on hygiene 
practices, vaccination policies, and what to do in the event 
of symptoms during travel are critical for protecting both 
passengers and crew.

Mental Health Support for Crew and Passengers: 
The aviation industry should prioritize mental health 
resources, such as counselling services for crew members 
and passengers, especially during stressful periods like 
pandemics or flight disruptions.

Government Responsibility in Public Health Events in 
Air Transport (Health & Safety for Passengers & Crew, 
n.d.)

Governments play a pivotal role in ensuring public health 
safety in air transport, given the potential for infectious 
diseases and other health risks to spread rapidly across borders 
due to the high mobility of passengers.  As the aviation sector 
has a direct impact on global public health, governments 
must adopt comprehensive strategies to mitigate health risks 
and respond effectively when public health events arise.

Regulation and Oversight:  Governments are responsible 
for establishing and enforcing public health regulations 
within the aviation sector. These regulations can include:

Health Screening and Travel Restrictions: Governments 
must create protocols for screening passengers and crew at 
airports during public health emergencies.

Safety Standards for Aircraft and Airports: Governments, 
often in collaboration with international organizations, set 
standards for sanitation, hygiene, and air filtration in airports 
and on aeroplanes. For example, the International Civil 
Aviation Organization (ICAO), a UN agency, works with 
governments to establish protocols for cleaning, disinfecting, 
and maintaining safe conditions during health crises.

Food Safety Regulations: Governments are also tasked with 
overseeing food safety on flights, ensuring that airlines meet 
hygiene standards to prevent foodborne illnesses. Regulatory 
agencies like the U.S. Food and Drug Administration (FDA) 
or the European Food Safety Authority (EFSA) work with 
the aviation sector to monitor the safety of in-flight catering.

Surveillance and Monitoring (Handbook for the 
Management of Public Health Events in Air Transport, n.d.):

Epidemiological Surveillance Systems: Governments 
establish systems to monitor the spread of diseases across 
countries and regions. This involves collaborating with 
public health bodies like the Centers for Disease Control and 
Prevention (CDC), the World Health Organization (WHO), 
and national health authorities to track passengers who may 
have been exposed to infectious diseases (Public Health and 
Aviation, n.d.).

Data Sharing and Reporting: Governments must ensure 
that airlines and airports report any health-related incidents, 
such as outbreaks of infectious diseases. Prompt sharing of 
this data is critical to facilitate an immediate and effective 
public health response.

Passenger Health Tracking: With the advent of digital health 
passes and certification systems, governments can mandate 
health tracking measures like vaccination proof and negative 
test results. This was prominently seen with the introduction 
of health passports and digital COVID certificates during the 
pandemic.

Emergency Preparedness and Response:  In the event of 
a public health crisis, governments must lead a coordinated 
response to protect the health of citizens, visitors, and 
workers within the aviation sector. Responsibilities include:

Developing Contingency Plans: Governments must create 
comprehensive contingency plans for dealing with health 
emergencies in air travel. These plans should involve 
quarantine procedures, medical care for affected individuals, 
and guidelines for preventing the further spread of diseases.

Activation of Public Health Protocols: In response to a 
health threat (e.g., a pandemic or outbreak), governments 
are responsible for implementing and enforcing health 
protocols, such as mandatory quarantines, isolation of 
affected individuals, and emergency travel restrictions. This 
may include temporary suspensions of certain routes, or 
imposing health checks at airports (IATA - Air Transport & 
Communicable Diseases, n.d.).

Collaboration with Airlines and Airports: Governments 
must work closely with the aviation industry to ensure they 
are prepared for health events. This includes coordinating 
logistics for medical supplies, ensuring crew training on 
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dealing with health emergencies and securing healthcare 
support services at airports.

International Collaboration and Diplomacy:  Public 
health threats in air transport are often not confined by 
national borders, making international cooperation vital. 
Governments have a responsibility to collaborate on a global 
scale:

Global Health Agreements: Governments must participate 
in global health agreements and frameworks, such as the 
International Health Regulations (IHR), which set out rights 
and responsibilities for countries to respond to public health 
events. These frameworks often focus on preparedness, 
monitoring, and coordinated responses to health threats that 
could affect international travel.

Cross-Border Cooperation: Governments must share 
information and cooperate with other nations to control 
the spread of diseases. During the COVID-19 pandemic, 
for example, countries worked together to implement 
travel restrictions and adopt common standards for testing, 
vaccinations, and quarantine.

Public Health Diplomacy: Governments engage in public 
health diplomacy to align international policies on health, 
air travel, and disease control. This ensures that health 
regulations related to air transport are harmonized, reducing 
the complexity of travel during global health events.

Public Education and Communication:  Government 
communication is key to managing public health events in 
air transport. Governments have the responsibility to ensure 
that accurate, clear, and timely information is provided to the 
public:

Health Awareness Campaigns: Governments need to 
launch public health campaigns to educate passengers on the 
risks associated with air travel during health events, such as 
guidelines for wearing masks, social distancing, and proper 
hygiene practices.

Communication with Airline Passengers and Crew: 
In the event of an outbreak, governments are responsible 
for providing regular updates and information on safety 
protocols. This includes making sure that passengers and 
crew members understand the risks, preventive measures, 
and any health-related requirements for travelling.

Addressing Public Concerns: Governments must be 
proactive in managing public fear and anxiety during health 
events in air transport. Effective communication strategies 
help minimize panic, promote compliance with public health 
measures, and ensure that the public feels confident about air 
travel safety.

Protecting Workers’ Health:  Airline staff, including pilots, 
cabin crew, ground personnel, and airport workers, are often 
at the forefront of managing health risks in air transport. 
Governments must ensure that these workers are adequately 
protected during public health events by:

Providing Health and Safety Guidelines: Governments 
are responsible for creating and enforcing health and safety 
guidelines for airline and airport workers to reduce the risk 
of infection.

Offering Support for Mental Health: The mental health of 
aviation workers is an essential concern, especially during 
stressful events like pandemics or long-term disruptions. 
Governments should provide resources for mental health 
support and advocate for safe working conditions for airline 
and airport staff.

Conclusion: public health events in air transport can range 
from infectious disease outbreaks to medical emergencies 
and chemical exposures. Airlines and authorities must 
maintain strict protocols to ensure the safety and health of 
passengers and crew while coordinating with public health 
agencies to prevent the spread of diseases.
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आर थ्िक सदाचार :  भ्रष्टाचार नियन्त्रणको आधार

त्रिलोचन पौडेल*

वैदिक सनातन हिन्दू संस्कारमा धर्म, अर्थ, काम र मोक्ष मानवीय 
जीवनका चार परुुषार्थ मानिन्छन ्। असल आचरण, उच्च नैतिक 
चरित्र, सकारात्मक, सोच, परोपकार आदि मानव मात्रका अमूल्य 
सम्पत्ति हनु ्। खानपान, आहारविहार, हिडाइ, डलुाई, व्यवहार, 
स्वास्थ्य अनकूुल योगाभ्यास, चालचलन लगायत दिनचर्या शदु्ध 
रह्यो भने मानिस स्वच्छ, स्वस्थ र स्वतन्त्र रहन्छ । मानिसका 
चार परुुषार्थमा अर्थशदु्धि वा धनशदु्धि सबैभन्दा महत्वपूर्ण र श्रेष्ठ 
तत्वको रुपमा लिइन्छ । त्यसैले मानवहरुका पनि मानव 
महामानव मन ु महाराजले भन्नुभएको छ - सर्वेषामेव सर्वेषामेव 
शौचानामर्थशौचं परं स्मृतम ् ।शौचानामर्थशौचं परं स्मृतम ् । योऽर्थे शचुिर्हि सः शचुिर्न योऽर्थे शचुिर्हि सः शचुिर्न 
मदृ्वारिशचुिः शचुिः मदृ्वारिशचुिः शचुिः । अर्थात ् न्यायोपार्जित धन शदु्ध हनु्छ । 
अन्यायपूर्वक कमाइएको धनले सखु, शान्ति, समदृ्धि र आनन्द 
प्राप्ति हुँदैन । यस्तो धनले आफ्नो मात्र होइन आफ्ना सन्ततिको 
समेत भलो गर्दैन । यस्तो धन माटो, जलद्बारा समेत शदु्धीकरण 
नहनेु भएकोले सो धन त्याग पर्छ ।

श्रीमद्भागवतका अनसुार श्रेष्ठ परुुषले जे जस्तो आचरण गर्छन ्
अरु व्यक्तिले पनि त्यस्तै आचरणको अनसुरण गर्न थाल्छन ्। 
यस परिप्रेक्ष्यमा परुाण, धर्मशास्त्रको आत्मसात गरिन्छ भने त्यहाँ 
आर्थिक सदाचार र सशुासन प्रवर्द्धन हनेु कुरामा विश्वास लिनपुर्ने 
देखिन्छ । सर्वे भवन्तु सखुिनः सर्वे सन्तु निरामयाः ।सर्वे भद्राणि सर्वे भवन्तु सखुिनः सर्वे सन्तु निरामयाः ।सर्वे भद्राणि 
पस्यन्तु मा कश्चित ्दःुख भाग्भवेत ्।पस्यन्तु मा कश्चित ्दःुख भाग्भवेत ्। भावार्थः एक होइन सबै 
सखुी हनुपुर्छ, सबै निरोगी हनुपुर्छ । सबै ठाउँमा कुशल र मङ्गल 
भएको देख्ने अवसर सबैमा रहनपुर्छ । एक आपसमा कोही पनि 
दःुखी हनुहुुँदैन भन्ने सामाजिक चिन्तन मानिसमा रहनपुर्छ भन्ने 
वेदको सन्देश सबैमा प्रवाहित गर्न सकेमा यसका सकारात्मक 
प्रभाव मानिसका जीवनमा सँगै सार्वजनिक सेवामा पनि पर्दछ । 
पूर्वीय आर्थिक-सामाजिक-सांस्कृति क परम्परा पनि यही हो र 
सोही अनसुार अघि बढ्नु पर्दछ । यसले सदाचारको मार्गमा 
हिड्न सधै प्रेरित गर्छ । वास्तवमा मानव समाज नीति, कर्म, 
आचरण र सच्चरित्रले सञ्चालित हनेु गर्दछ ।

भ्रष्टाचार विरूद्धको ऐतिहासिक प्रमाण हो अर्थवेद । या मा या मा 
लक्ष्मीः पतयालूरजषु्टाभिचस्कन्द वन्दनेव    वकृ्षम ्। अन्यत्रास्मत ्लक्ष्मीः पतयालूरजषु्टाभिचस्कन्द वन्दनेव    वकृ्षम ्। अन्यत्रास्मत ्
वितस्तामितो धा हिरण्यहस्तो वस ुनो रराणः ।वितस्तामितो धा हिरण्यहस्तो वस ुनो रराणः । अर्थात ्वन्दना 

नामका लहराले जसरी रुख सकुाउँछ, त्यसरी नै पापको धन 
माथि चढेपछि हामी पनि सकु्छौँ । हे सूर्य, अलक्ष्मी (भ्रष्टाचारबाट 
आर्जित धन) लाई हामीदेखि टाढा राख र हामीलाई सनु (चोखो 
धन) देऊ भनिएको छ । 

राष्ट्रिय सदाचार नीतिको मस्यौदाले सशुासनको एक महत्वपूर्ण 
खम्बाको रुपमा सदाचारितालाई लिएको छ । संयकु्त राष्ट्र संघले 
सार्वजनिक पदाधिकारी वा कर्मचारीको हकमा सदाचार 
जवाफदेहिता, क्षमता र नैतिक व्यवहारमा एकरुपता ल्याउन जोड 
दिएको छ । सामान्यतः जीवनका कठिन क्षण र समस्याका 
बखत पनि असल आचरण परित्याग नगर्नु सदाचार हो ।

मलुकुमा सङ्घीय लोकतान्त्रिक गणतान्त्रिक शासन प्रणाली 
नागरिक चाहना अनरुुप प्रभावकारी र सफल ढङ्गबाट सञ्चालन गर्न 
सार्वजनिक क्षेत्रका कार्यकारी प्रमखुदेखि संवैधानिक अङ्गका 
पदाधिकारी, राजनेता, राष्ट्रसेवक कर्मचारी, अधिकारकर्मी, 
पेशाकर्मी, आमसञ्चार जगत, नागरिक समाजलगायत सबैको 
सर्वोपरि भूमिका रहेको हनु्छ । सार्वजनिक पदाधिकारीमा उच्च 
नैतिक चरित्र, इमान्दारिता, जवाफदेहिता, निष्ठा, सदाचारिता, 
सेवाभाव र त्यागको बलिदानी भएको अवस्थामा विकास, शान्ति, 

सशुासन र समदृ्धि संभव हनु्छ । पद, शक्ति र प्रतिष्ठामा 
नैतिकता र आर्थिक सदाचार जोडिदा सनुमाथि सगुन्ध थपिए झैं 
सार्वजनिक प्रशासन स्वच्छ, पारदर्शी र सनु्दर हनु्छ । सशुासनको 
कोशेढुङ्गाका रुपमा सदाचारलाई लिइएको छ । सदाचार र 
नैतिकता रुपी धर्मलाई बचाएमा त्यही धर्मले हाम्रो रक्षा गर्दछ 
भन्ने पौरस्त्य मान्यता रहेको    छ । 

भ्रष्ट आचरण नै भ्रष्टाचार हो । सार्वजनिक क्षेत्रका पदाधिकारी 
र राजनीतिक वा सरकारी अधिकृतले आफूलाई समु्पिएको 
अधिकार, अख्तियारी र शक्तिको दरुुपयोग गरी कुनै पनि व्यक्ति 
वा सम्बद्ध व्यक्तिहरुको निजी फाइदाको लागि प्रयोग गर्ने 
व्यवहारलाई भ्रष्टाचार भनिन्छ । कुनै पनि सार्वजनिक 
पदाधिकारीले किन भ्रष्टाचार गर्छ भन्ने सन्दर्भमा आजसम्म विश्वमा 
कुनै उपयकु्त मापनयोग्य संयन्त्र पत्तो लागेको देखिदैन । 
मनलाई नियन्त्रण गर्न नसक्नु र लोभलालच बढ्नु नै भ्रष्टाचार 

* निर्देशक, ने.ना.उ.प्रा.
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हो । अर्को शब्दमा सार्वजनिक व्यक्तिको मानसिक अवस्थामा 
असन्तुलन आउदा भ्रष्टाचार हनु जान्छ । संसारमा लोभ नगर्ने 
तथा नातागोता, इष्टमित्र, भाइबन्धुको लागि धनसम्पत्ति आर्जन 
गरी सङ्कलन नगर्ने र पसु्तान्तर सम्पत्ति नसर्ने प्रणालीको विकास 
गर्न सकियो भने संभवतः भ्रष्टाचारमा न य्ूनीकरण आई आर्थिक 
सदाचार कायम हनु सक्छ । 

नैतिक मूल्य मान्यता, आदर्श र सिद्धान्त विपरीत गरिने 
नकारात्मक व्यवहार भ्रष्टाचार हो । पतित आचरण, दूषित 
मर्यादा, नियम, काननु विपरीत नैतिक पतन हनेु काम गरी घूस 
खाई पक्षपातपूर्ण व्यवहार प्रदर्शन गर्नु भ्रष्टाचार भएकोले भ्रष्टाचार 
महापाप हो भने भ्रष्टाचारी समाज, राष्ट्र र विश्वव्रम्हाण्डका लागि 
नै महापातकी हनु ्।  सार्वजनिक पद र सम्पत्तिको दरुुपयोग 
गर्ने र भ्रष्ट र भ्रष्टाचारीले गरुड परुाणअन्तर्गत विस्तार भएको 
विभिन्न नरकहरुको कठोर यातना भोग्नुपर्छ । वेद, धर्मशास्त्र, 
सज्जनको आचार र आत्मधारीलाई मर्का नपार्ने यी चार कुरा 
धर्मका परिचायक तत्व हनु ् र अधर्म नै दरुाचार वा भ्रष्टाचार    
 हो । गति, मति र चरित्र बिग्रदा बदु्धि विपरीत दिशातर्फ  बहन्छ 
र व्यक्तिको दिमाग नकारात्मक सोचाईमा पगु्छ । सत्यता र 
आर्थिक सदाचारको खडरी परिरहेको वर्तमान यगुमा भ्रष्टाचार 
शक्तिशाली सरुवा रोग जस्तै ज्यामितीय रुपमा विश्वव्यापी विस्तार 
भइरहेको छ । विश्वले भ्रष्टाचार पूर्णरुपेण नष्ट पार्न लागिपरे पनि 
भ्रष्टाचारमकु्त हनु भने सकेको देखिन्न । विकासोन्मुख मलुकुको 
विकासको मखु्य शत्रु नै भ्रष्टाचार भएको पाइन्छ । भ्रष्टाचारको 
पछाडि लकेुका सामाजिक, राजनीतिक, आर्थिक तथा सांस्कृति क 
आयामतर्फ  अर्जुन दृष्टिले नियाल्नु आजको माग हो । 

ट्रान्सपरेन्सी इन्टरनेशनल नेपालको हेराईमा भ्रष्टाचारस्थितिट्रान्सपरेन्सी इन्टरनेशनल नेपालको हेराईमा भ्रष्टाचारस्थिति

जर्मनीको राजधानी बर्लिनमा मखु्यालय रहेको ट्रान्सपरेन्सी 
इन्टरनेशनल र ट्रान्सपरेन्सी इन्टरनेशनल नेपालले भ्रष्टाचार 
अवधारणा सूचकाङ्क (सीपीआई) २०२३ सार्वजनिक गरेको छ । 
१८० देश सम्मिलित सूचकाङ्कमा डेनमार्क  ९० अङ्क प्राप्त गरी 
सबैभन्दा कम र सोमालिया ११ अङ्क प्राप्त गरी सबैभन्दा बढी 
भ्रष्टाचार हनेु मलुकुमा सूचीकृत भएका छन ् । डेनमार्क पछि  
फिनल्याण्ड ८७ अङ्क, न य्ूजिल्याण्ड ८५ अङ्क, नर्वे ८४ अङ्क, सिङ्गापरु 
८३ अङ्क, स्वीडन र स्वीवरल्याण्डले ८२ अङ्क प्राप्त गरी  क्रमश: 
कम भ्रष्टाचार हनेु मलुकुमा  देखिएका छन ्। सीपीआई सूचकाङ्कमा 

१०० अङ्कले सबैभन्दा बढी र ० अङ्कले अति भ्रष्ट मलुकुको 
गणना गर्ने गरेको  देखिन्छ । 

सीपीआई २०२३ मा दक्षिण सडुान, सिरिया र भेनेज्वेलाले १३ 
अङ्क प्राप्त गरी दोस्रो, यमन १६ अङ्क प्राप्त गरी तेस्रो, इक्वेटेरियल 
गइुनिया, हाइटी, उत्तर कोरिया र नाइजेरियाले १७ अङ्क प्राप्त गरी 
चौथो, लिबिया र तरु्केमि निस्तानले १८ अङ्क प्राप्त गरी पाँचौं, 
अफगानिस्तान, बरुुण्डी, चाड, कोमोरोस, डेमोक्रेटि क रिपब्लिक 
अफ कङ्गो, म्यानमार र सडुानले २० अङ्क प्राप्त गरी छैठौं भ्रष्ट 
मलुकुको रुपमा नाम लेखिएका छन ्।  

नेपाललगायत बोस्निया हर्जगोभिना, डोमिलिकन रिपब्लिक, इजिप्ट 
पानामा, सिरिया लिओन र थाइल्याण्डले १०० मा ३५ अङ्क प्राप्त 
गरी १०८ औ स्थानको भ्रष्ट मलुकुको रुपमा नामाङ्कित भएका 
छन ्। सीपीआई २०२२ मा नेपालको अङ्क ३४ (११० औ 
स्थान) रहेको थियो । सीपीआईमा यस वर्षको औसत अङ्क ४३ 
रहेको छ । एसिया प्रशान्त क्षेत्रको औसत स्कोर ४५ रहेको 
छ। 

विश्वका दईु तिहाई मलुकुले ५० भन्दा कम अङ्क पाएका  
छन ् । यसले ती देशमा भ्रष्टाचार गम्भीर समस्याको रुपमा 
रहेको उल्लेख गरिएको छ। गतवर्षको तलुनामा नेपालको 
अङ्कमा यस वर्ष केही सधुार भए तापनि भ्रष्टाचार व्याप्त मलुकुहरुको 
श्रेणीमा नै यस वर्ष पनि कायमै रहेको छ।

सीपीआई २०२३ मा दक्षिण एशियाली राष्ट्रहरूमध्ये भटुानले 
भारतले ३९ (९३ औ)ं, नेपालले ३५ अङ्क (१०८ औ)ं, श्रीलङ्का 
३४ (११५ औ)ं, पाकिस्तान २९ (१३३ औ)ं, बङ्लादेश २४ 
(१४९ औ)ं र अफगानिस्तानने २० अङ्क (१६२ औ)ं प्राप्त 
गरेका छन ्। छिमेकी मलुकु चीनले ४२ अङ्क (७६ औ) प्राप्त 
गरेको छ।

विगत १ दशकमा सार्वजनिक क्षेत्रको भ्रष्टाचार नियन्त्रण गर्ने 
कार्यमा प्रगति हनु नसकेको, सरकारहरु भ्रष्टाचार नियन्त्रण गर्ने 
कार्यमा असफल रहेको, कमजोर न्याय प्रणालीले भ्रष्टाचारलाई 
मलजल प-ुयाएको र निरङकुश हनु वा लोकतान्त्रिक नेताहरुले 
न्यायलाई अवमूल्यन गरेकाले भ्रष्टाचारमा दण्डहिनता बढेको 
सीपीआई २०२३ को विश्वव्यापी सन्देशमा उल्लेख गरिएको  
छ ।

सीपीआईमा नेपालः २०१९ देखि २०२३ सम्मसीपीआईमा नेपालः २०१९ देखि २०२३ सम्म

वर्ष (सन)् २०२३ २०२२ २०२१ २०२० २०१९

स्कोर/कुल अङ्क ३५/१०० ३४/१०० ३३/१०० ३३/१०० ३४/१००

स्थान/कुल देश १०८/१८० ११०/१८० ११७/१८० ११७/१८० ११३/१८०
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भ्रष्टाचार अवधारणा सूचकाङ्क (सीपीआई) सन ् 20२३ मा 
नेपालको स्कोरका लागि समाविष्ट ६ वटा संस्थाले छुट्टाछट्टै 
क्षेत्रको सर्वेक्षण गरेको छ । बर्टेसम्यान फाउन्डेसनले पदको 
दरुुपयोगमा सार्वजनिक पदाधिकारीमाथि कतिको कारबाही हनु्छ 
र सरकारको भ्रष्टाचार नियन्त्रणको प्रयास कतिको सफल छ भन्ने 
सर्वेक्षण गरेको छ । ग्लोबल इनसाइटले व्यापार, व्यवसाय, 
ठेक﻿्कापट्टा आयात निर्यातमा घसु र भ्रष्टाचारबारे सर्वेक्षण गरेको  
छ । भेराइटिज अफ डेमोक्रे सी प्रोजक्ट (भीडीईएम) ले 
राजनीतिक भ्रष्टाचारअन्तर्गत संसद, कार्यपालिका र न्यायपालिका 
सम्बन्धी भ्रष्टाचारको व्यापकता जस्ता विषयमा सर्वेक्षण गरेको 

छ । विश्व बैंकले सरकारद्वारा सार्वजनिक पदाधिकारीहरुको 
काम कारवाहीको निगरानी, नागरिक समाजलाई राज्यको 
सूचनामा पहुँच र सीमित व्यक्तिहरूको राज्य सञ्चालनमा पकडबारे 
सर्वेक्षण गरेको छ । वर्ल्ड इकोनोमिक फोरमले आयात निर्यात, 
सार्वजनिक सेवा, कर भकु्तानी, ठेक्कापट्टा र न्यायिक निर्णयमा 
भ्रष्टाचारबारे सर्वेक्षण गरेको छ । वर्ल्ड जस्टिस प्रोजक्टले 
सरकार, न्यायालय, संसद् र सरुक्षा निकायका प्रतिनिधिहरुद्वारा 
निजी स्वार्थका लाथि सार्वजनिक पदको दरुुपयोग विषयमा 
सर्वेक्षण गरेको छ ।

सीपीआई २०१९ देखि २०२३ सम्म नेपालको स्कोरका लागि प्रयोग भएका तथ्याङ्क र सम्बद्ध संस्थाले प्रदान गरेको अङ्क तालिका सीपीआई २०१९ देखि २०२३ सम्म नेपालको स्कोरका लागि प्रयोग भएका तथ्याङ्क र सम्बद्ध संस्थाले प्रदान गरेको अङ्क तालिका 

सन/्सम्बद्ध संस्था २०२३ २०२२ २०२१ २०२० २०१९

बर्टेसम्यान फाउन्डेसन ३३ ३३ ३३ २९ २९

ग्लोबल इनसाइट ३५ ३५ ३५ ३५ ३५

भेराइटिज अफ डेमोक्रे सी प्रोजक्ट ३५ ३० ३० २९ २९

विश्व बैंक ३५ ३५ ३५ ३५ ३५

वर्ल्ड इकोनोमिक फोरम ३८ ३८ ३४ ४० ४०

वर्ल्ड जस्टिस प्रोजक्ट ३१ ३० ३२ ३२ ३५

सीपीआई स्कोरसीपीआई स्कोर ३५ ३४ ३३ ३३ ३४

यसै परिप्रेक्ष्यमा सीपीआई २०२३ सूचकाङ्कमा रहेको नेपालको 
विषयस्थितिलाई मध्यनजर गर्दै भ्रष्टाचार विरुद्धको जनचाहना 
सम्बोधन गर्न सरकार यथाशीघ्र अति गम्भीर हनु जरुरी छ । 
यसका लागि संसदमा विचाराधीन रहेका भ्रष्टाचार विरोधी ऐन, 
काननुलाई फितलो बनाउने प्रयास रोक्न, राजनीतिक व्यक्तिउपर 
भ्रष्टाचारका मदु्दामा निष्पक्ष अनसुन्धान तथा कारबाही गर्न, 
सार्वजनिक पदाधिकारीहरूको सम्पतिको जाँच गरिने सरकारको 
प्रतिबद्धता कार्यान्वयन गर्न र राजनीतिक पदाधिकारीहरूद्वारा 
मन्त्रिपरिषद्को नीतिगत निर्णयका नाममा भ्रष्टाचारको 
अनसुन्धानबाट उन्मुक्ति पाउने व्यवस्थाको अन्त्य गर्नका लागि 
ट्रान्सपरेन्सी इन्टरनेशनल नेपालले माग गरेको छ ।

अल्टरनेटिभ फाउन्डेसनको दृष्टिमा नेपालको भ्रष्टाचारस्थितिअल्टरनेटिभ फाउन्डेसनको दृष्टिमा नेपालको भ्रष्टाचारस्थिति

अल्टरनेटिभ फाउन्डेसनले करप्सन रिफ्लेक्सन नेपाल २०२३ 
सार्वजनिकीकरण गरेर नेपालको भ्रष्टाचारस्थिति अध्ययन 
प्रतिवेदनमा उल्लेख गरेको छ । अध्ययन प्रतिवेदन अनसुार 
नेपालमा भ्रष्टाचार एउटा ठूलो समस्याका रूपमा रहेको छ । 
दिनप्रतिदिन भ्रष्टाचार बढ्दै गर्दा आर्थिक, सामाजिक र राजनीतिक 
विकासमा अत्यन्त नकारात्मक प्रभाव परिरहेको देखिन्छ । 
भ्रष्टाचार नियन्त्रण गर्न विभिन्न प्रयास भए तापनि आमनागरिकले 
महससु गर्नेस्तरमा अझै परिणाम आउन सकेको छैन । तसर्थ, 

भ्रष्टाचार सम्बन्धी यथार्थ उजागर गरी राजनीतिक दल र 
सरकारलाई भ्रष्टाचार नियन्त्रणका लागि झक्झक्याउन एवम ्
नागरिकलाई जागरूक बनाउने उद्देश्यले फाउन्डेसनले संघ र 
सातवटै प्रदेशबाट तथ्य-तथ्याड्क र नागरिक धारणा सर्भेक्षण 
गरी सरोकारवालाहरूसँग छलफलपश्चात ्प्रतिवेदन तयार गरेको 
उल्लेख छ । प्रतिवेदनको नतिजाले तीनै तहका सरकार र 
नागरिकलाई भ्रष्टाचार विरूद्ध गम्भीर बनाउने अपेक्षा गरिएको  
छ । नमूना छनौट, प्रश्नावली, उत्तरदाताको उत्तर स्थलगत 
सर्वेक्षण र छलफलअन्तर्क्रि या विधिद्वारा तयार भएको अध्ययन 
प्रतिवेदनमा राजनीति र भ्रष्टाचारराजनीति र भ्रष्टाचार र सरकार र भ्रष्टाचारसरकार र भ्रष्टाचार गरी दईु 
खण्डमा विभक्त छ ।

राजनीति र भ्रष्टाचारराजनीति र भ्रष्टाचार

सर्वेक्षणमा समावेश भएकामध्ये बहसंुख्यक उत्तरदाताले 
राजनीतिक दलहरूले आफ्नो निर्वाचन घोषणापत्र कार्यान्वयन 
नगरेको बताएका छन ्। सातै प्रदेशका उत्तरदाता राजनीतिक 
दल र नेताको कार्यशैली र व्यवहारबाट सन्तुष्ट नभएको, 
राजनीतिक दल र नेताको भ्रष्टाचारमा प्रत्यक्ष संलग्नता रहेको, 
राजनीतिक दल र नेताहरूले भ्रष्टाचार र समाजमा हनेु अपराधको 
संरक्षण गर्ने गरेको बताएका छन ्। प्रायः सबै उत्तरदाताले 
सशुासनका लागि राजनीतिक दल र नेताहरूको कार्यशैली र 
व्यवहार परिवर्तन अपरिहार्य रहेको मत व्यक्त गरेको पाइन्छ ।
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७१.२ प्रतिशत उत्तरदाताले राजनीतिक दलहरुले चनुावी 
घोषणापत्र लागू गर्दैनन ्भन्ने मत राखेका छन ्। राजनीतिक 
दलको काम गर्ने तरिकासँग ७९.२ प्रतिशत उत्तरदाता सन्तुष्ट 
नरहेको देखिन्छ । राजनीतिक नेताहरूको व्यवहार र 
कार्यशैलीलाई ७१ प्रतिशत उत्तरदाताले राम्रो मानेका छैनन ्। 
७१.७ प्रतिशत उत्तरदाताले राजनीतिक नेताहरूले भ्रष्टचारमा 
मछुिएको बताए । ६३.७ प्रतिशत उत्तरदातालाई राजनीतिक 
पार्टीहरू समेत भ्रष्टाबारमा मछुिएको मत राखेका छन ्। ७०.८ 
प्रतिशत उत्तरदाताले राजनीतिक दल र नेताले समाजमा 
अपराधको संरक्षण गर्ने गरेको बताएका छन ्। ८९.१ प्रतिशत 
उत्तरदाताले राजनीतिक दलहरुमा ख्पान्तरण अपरिहार्य रहेको 
धारणा ब्यक्त गरेका छन ्।

सरकार र भ्रष्टाचारसरकार र भ्रष्टाचार

बहसंुख्यक उत्तरदाताले सरकारी कार्यालयमा व्यापक भ्रष्टाचार 
हनेु गरेको धारणा व्यक्त गरेका छन ्। उत्तरदातामध्ये सबैभन्दा 
धेरै ७०.५ प्रतिशतले सरकारी कार्यालयका कर्मचारीले भ्रष्टाचार 
गर्ने गरेको बताए । ६९.६ प्रतिशतले मन्त्रालयहरुमा भ्रष्टाचार 
हनेु गरेको धारणा राखे । ६७.३ प्रतिशत उत्तरदाताले मखु्यमन्त्री 
कार्यालयमा भ्रष्टाचार हनेु गरेको मत व्यक्त गरे । ६१.७ 
प्रतिशतले सांसदहरूसमेत भ्रष्टाचारमा संलग्न हनेु गरेको  
बताए । त्यस्तै ६०.८ प्रतिशतले प्रधानमन्त्री कार्यालयमा 
भ्रष्टाचार हनेु गरेको धारणा राखेका छन ्। ४०.५ प्रतिशतले 
स्थानीय सरकारमा र ३७.७ प्रतिशतले सरकारी वकील 
कार्यालयमा भ्रष्टाचार हनेु गरेको बताए । ३५.५ प्रतिशतले 
राष्ट्रपति कार्यालयमा, २९.८ प्रतिशतले प्रहरी प्रशासनमा र 
२४.३ प्रतिशतले न्यायालयमा भ्रष्टाचार भइरहेको मत राखेका 
छन ्। उत्तरदातामध्ये सबैभन्दा कम १५ प्रतिशतले मात्र बैंक 
कर्मचारीको भ्रष्टाचारमा संलग्नता रहेको बताए ।

मखु्य निष्कर्षमखु्य निष्कर्ष

भ्रष्टाचार विरोधी काननु र भ्रष्टाचार नियन्त्रणका लागि बनाइएका 
संरचनामार्फ त ्भ्रष्टाचारसँग लड्न विभिन्न प्रयासहरू भएता पनि 
सार्थक परिणाम अझै देखिएका छैनन ्। भ्रष्टाचार र दण्डहीनता 
देशमा व्याप्त र व्यापक छ । फलस्वरूप, देशको समग्र आर्थिक-
सामाजिक विकासमा दिनप्रतिदिन नकारात्मक असर          
परिरहेको छ । नागरिक विशेष गरी यवुा, देशमा व्याप्त भ्रष्टाचार 
र सरकारी संस्थाबाट हनेु सेवा प्रवाहको शैलीप्रति धेरै असन्तुष्ट 
देखिए । भ्रष्टाचारले यवुामा चरम निराशा पैदा हुँदा बेन ड्रे न 
अत्यधिक भइरहेको  पाइयो ।

अध्ययनको नतिजा अनसुार भ्रष्टाचारको प्रमखु स्रोत अदूरदर्शिता, 
अव्यवस्थित र कमजोर राजनीतिक दल, नेता र कर्मचारीतन्त्र 
भएको देखिन्छ । परम्परागत राजनीतिक कार्यशैली, नातावाद 
र परिवारवाद, लोभ र छिट्टै धनी बन्ने आकांक्षा, नीतिगत 

कमजोरी, कर्मचारीतन्त्रको ढिलाससु्ती, अख्तियारवालाको 
गैरजिम्मेवारीपन, ढिलो न्याय, अनचुित राजनीतिक नियकु्ति, 
कमजोर विधिको शासन, सांस्कृति क प्रभाव र नागरिक 
जागरूकताको कमी आदि भ्रष्टाचारका स्रोत रहेको औल्याइएको 
छ ।

भ्रष्टाचारले देश आक्रान्त भइरहेको वर्तमान परिप्रेक्ष्यमा राजनीतिक 
पार्टीहरूको अग्रगामी रूपान्तरण, लोकतान्त्रिक गणतन्त्रको थप 
सवलीकरण र सूचना-प्रविधिको अनिवार्य प्रयोगमार्फ त ्सशुासन 
मजवदु गर्न सके देश विकास तथा राजनीति र राज्यप्रति नागरिक 
विश्वासमा बढोत्तरी हनेु देखिन्छ ।

नागरिक भनेको राष्ट्रका सबै शक्ति र साधनको सार्वभौम 

प्रयोगकर्ता  हनु ् । अधिकार प्राप्त अधिकारीको कामप्रतिको 
समर्पण र त्यागलाई सीमाङ्कन गर्ने, स्वेच्छाचारिताको अन्त्य गर्दै 
कार्यप्रभावकारिता बढाउने, इमान्दारिताको प्रबर्द्धन गर्ने, कुशल 
प्रशासन उच्च अनशुासनमा रहँदै असल शासनको अनभुूति दिने 
सशक्त माध्यम जवाफदेहिता हो । यसको अभ्यास, प्रयोग, 
उपयोग र परिचालन सबै क्षेत्र र तरिकाबाट हनु ु जरुरी  
देखिन्छ । 

सूचनाको हकबाट बन्चित, भ्रष्टाचारीलाई समाजले सहजै स्वीकार 
गर्ने संस्कृति , पारदर्शिताको अभाव, नैतिकतामा ह्रास, राजनीतिक 
नेततृ्व र उच्च पदस्थ पदाधिकारीमा त्यागको भावना नहनु,ु 
कर्मचारीले जिम्मेवारी वा पदीय दायित्व बोध नगर्नु, कर्मचारीले 
आफूलाई नागरिकको सेवक होइन मालिक सम्झन,ु अख्तियार 
दरुुपयोग अनसुन्धान आयोगलाई साधनसम्पन्न नबनाइन ु र 
आयोगका पदाधिकारी राजनीतिक भागबण्डामा नियकु्त गरिन,ु 
भ्रष्टाचारको आवाज उठाउने अभियन्ताको कमी हनु,ु राष्ट्रिय र 
अन्तर्राष्ट्रिय संघसंस्थाको कारोबारको हिसाब-किताब (खातापाता) 
गोप्य रहन ुर कर्मचारीतन्त्र र संवैधानिक निकायका पदाधिकारी 
आफैं बाट हनेु निर्णय नगरी मन्त्रिपरिषदमा पेस गरिन,ु ट्रेड  
यनुियनकर्मीले संस्थाको हितका विषयमाभन्दा व्यक्तिगत 
स्वार्थपूर्तिका लागि मात्र क्रियाशील हनु,ु भ्रष्टाचार नियन्त्रणका 
लागि स्थापित सरकारका संयन्त्रको भूमिका प्रभावकारी नदेखिन,ु 
उच्च स्वविवेकीय अधिकार, भाषणमा मात्र शून्य सहनशीलता 
सीमित हनुलुगायत भ्रष्टाचारका कारण हनु सक्छन ्। हिजोआज 
समाचार माध्यमहरुमा आउने गरेका निजी तथा गैरसरकारी 
क्षेत्रका अनियमितता र भ्रष्टाचार रोक्न आवश्यक देखिएको  
छ । निजी तथा गैरसरकारी क्षेत्रमा हनेु आर्थिक अनियमितता 
र भ्रष्टाचारको असर व्यापक रुपमा पर्दछ । यसको प्रभाव समग्र 
क्षेत्रमा पर्ने भएकोले यसले देशको अर्थतन्त्र नै कमजोर  
तलु्याउछ । अख्तियार दरुुपयोग अनसुन्धान आयोगलाई थप 
सवुिधासम्पन्न र शक्तिशाली बनाई निजी तथा गैरसरकारी क्षेत्रमा 
हनेु अनियमितता र भ्रष्टाचार नियन्त्रणका लागि छानबिन गर्न 
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पाउने अधिकारसमेत प्रदान गर्नुपर्ने आमनागरिकको चाहना र 
माग रहेको छ ।

आर्थिक सदाचारको श्रीवदृ्धि गर्न तथा अनियमितता र भ्रष्टाचार 
नियन्त्रण गर्ने प्रण सर्वप्रथम हाम्रो आफ्नै घरपरिवार र समाजबाट 
म भ्रष्टाचार गर्दिन र भ्रष्टाचार गर्न दिन्न भन्ने प्रतिज्ञा/संकल्प 

गर्नुपर्छ । भ्रष्टाचार नियन्त्रणका लागि भ्रष्ट र भ्रष्टाचारको चरुो 
पत्तो लगाई जरैदेखि उन्मूलन गर्नुपर्छ घूस लिने र घूस खवुाउने 
दवैु राज्यका महान ्शत्रु भएकोले दवैुलाई सर्वस्व हरणसहित 
आजीवन कारावास k'¥ofउन ुपर्छ । श्रीमद्भागवत महापरुाणमा 
महर्षि वेदव्यास भन्नुहनु्छ - जति धनसम्पत्तिले आफ्नो हैसियत 
अनसुारको व्यवहार चलाउन सकिन्छ त्योभन्दा बढी अकूत 
धनसम्पत्ति जम्मा गर्नेहरु चोर, कालाबजारी वा तस्कर हनु ्। 
समाजमा कृत्रिम अभाव सिर्जना गरी अनचुित लाभ लिने त्यस्ता 
अपराधीलाई कडा दण्ड दिई सार्वजनिक बहिस्कार गरिन ु 
पर्दछ । 

असल र सभ्य समाज निर्माणका लागि सदाचार शिक्षा र संस्कार 
पाठ्यक्रममा समावेश गरी शिक्षण-सिकाइ गर्नुपर्छ । सार्वजनिक 

प्रशासनलाई विद्युतीय शासन प्रणालीमा आबद्ध गरी आर्थिक 

कारोबारमा नगदविहीन, सेवामा व्यक्ति सम्पर्कबि हीन र 
कागजबिहीन तलु्याउन ुआजको माग हो । यसबाट सदाचार र 
सशुासन प्रवर्द्धन गर्न सहयोगी भूमिका निर्वाह हनु्छ । विदेशी 
व्यक्ति वा संस्थाले व्यावसायिक उद्देश्यले आर्थिक क्रियाकलापको 
लगत, खबर वा तथ्याङ्क सङ्कलन गर्न चाहेमा तथ्याङ्क ऐन, 
2015 मा भएको व्यवस्था अनसुार केन्द्रीय तथ्याङ्क 
कार्यालयमार्फ त ्अनमुति लिने अनिवार्य व्यवस्था गरी संकलित 
तथ्याङ्क प्रकाशन, प्रयोग, प्रसारण र सार्वजनिकीकरण गर्नुपूर्व 
कार्यालयबाट प्रमाणित गर्नुपर्ने व्यवस्थामा कडाई  गर्नुपर्छ । 
दाताहरुको नियत, नियति, दबाव र प्रभावमा कर्मचारीतन्त्रभन्दा 
राजनीतिक तहका नेततृ्वलाई सम्पर्क  बढाउने प्रवतृिमा 
निरुत्साहित गरिनपुर्छ । भ्रष्टाचार बिरुद्धको संयकु्त राष्ट्र संघको 
महासन्धि पूर्णरुपमा कार्यान्वयन गर्नुपर्छ । 

सार्वजनिक प्रशासनलाई स्वच्छ, सक्षम, निष्पक्ष, पारदर्शी, 
भ्रष्टाचारमकु्त, जनउत्तरदायी र सहभागितामूलक बनाउदै राज्यबाट 
प्राप्त हनेु सेवा सवुिधामा जनताको समान र सहज पहुँच सनुिश्चित 
गरी सशुासनको प्रत्याभूति गर्ने संविधान प्रदत्त नीति कार्यान्वयनमा 
ल्याउने, संविधानमा व्यवस्था भएका राज्यका नीतिभित्र पर्ने 
वैदेशिक सहायता लिदा राष्ट्रिय प्राथमिकतालाई आधार बनाउँदै 
यसलाई पारदर्शी बनाउने र वैदेशिक सहायताबाट प्राप्त रकम 
राष्ट्रिय बजेटमा समाहित गर्ने परिपाटी बसाल्नुपर्छ । राजनीतिक 
दलले लिने चन्दा वा सहयोगमा पारदर्शी हनुपुर्ने, इमान्दारी 
अनगुमन प्रणाली विकास गरी इमान्दारलाई परुस्कृ त गर्ने र 
उनीहरुको क्रियाकलाप उदाहरणीय कामका रुपमा प्रचार-प्रसार 
गर्ने व्यवस्था हनुपुर्छ ।लोकतन्त्रका लागि राजनीतिक भ्रष्टाचार 

भयानक सङ्क्रमणकारी रोग भएकोले निदानका लागि निर्वाचन 
प्रणाली पारदर्शी हनेुतर्फ  ध्यान दिनपुर्ने देखिन्छ । 

राजनीतिक दललाई आवश्यकता, औचित्य र दलको गतिविधि 
एवं आयतन हेरेर राज्यले सीमित आर्थिक अनदुान दिने र सोको 
पारदर्शिताको निगरानी गर्ने व्यवस्था मिलाउँदा भ्रष्टाचारमा 
न य्ूनीकरण आउन सक्छ । निर्वाचनमा उम्मेदवारले उम्मेदवारी 
दर्ता गर्दा कै बखत र कर्मचारी सेवा प्रवेश गर्दाको अवस्थामा 
सम्पत्ति विवरण पेस गर्न लगाउने, राजनीतिक व्यक्तिको पदावधि 
पूरा भएपश्चात ्र कर्मचारी सेवानिवतृ्त भएपछि सम्पत्ति परीक्षणको 
व्यवस्था गर्नुपर्छ । राजस्व/देवस्व खान ु हुँदैन, पितऋृण, 
मातऋृण आचार्य/गरुुऋण नतिरी मर्नु हुँदैन भन्ने पूर्वीय/पौरस्त्य 
नीति, मूल्यमान्यता, सिद्धान्त र आदर्श स्थापित बनाइरहन ु 
पर्छ ।

पूर्वीय/पौरस्त्य दर्शनका प्रथम अर्थशास्त्री आचार्य चाणक्यले 
योग्यता र क्षमताका आधारमा उच्च पदस्थ कर्मचारी नियकु्ति 
गर्नुपर्छ भन्ने बताएका छन ्। किनभने मानिसको चित्तवतृ्ति घोडा 
जस्तै शान्त देखिए तापनि कुनै पनि बेला अस्थिर हनु सक्छ । 
पानीमा बस्ने माछाले पानी खाँदैन भन्नु र ओहोदामा बस्नेले 
आर्थिक अनियमितता गर्दैन भन्नु सरासर झटुो हो । त्यसैले 
समय-समयमा कर्मचारीहरुको चालचलन बझुिरहन ुपर्छ भनेबाट 
पनि कर्मचारीमा सदाचारको त्यतिखर देखिनै कमी हो कि 
भन्नेतर्फ  विचार गर्नुपर्ने देखिन्छ । यसका लागि राष्ट्रिय सदाचार 
नीति शीघ्र स्वीकृत गरी कार्यान्वयनमा ल्याउन ुपर्छ । 

अख्तियार दरुुपयोग अनसुन्धान आयोगको उद्घोष भ्रष्टाचार भ्रष्टाचार 
विरुद्धको सहकार्य : सशुासनका लागि अपरिहार्य विरुद्धको सहकार्य : सशुासनका लागि अपरिहार्य र आयोगको 
सधुारौ सोच, संस्कार र व्यवहार : नियन्त्रण हनु्छ भ्रष्टाचारसधुारौ सोच, संस्कार र व्यवहार : नियन्त्रण हनु्छ भ्रष्टाचार 
कथन सफलीभतू बनाउने महान ्कार्यमा आमनागरिकको साथ, 
सहयोग, सद्भाव र सद्विश्वासको आवश्यकता पर्दछ । ट्रान्सपरेन्सी 
इन्टरनेशनल नेपाल र अल्टरनेटिभ फाउन्डेसन नेपालले दिएको 
सझुाव र औल्याइएका विषयहरु गम्भीर रुपमा लिई भ्रष्टाचार 
नियन्त्रण र आर्थिक सदाचार प्रवर्द्धन गरी सशुासन र दिगो 
स्थायित्व कायम गर्न सबै नेपाली एकजटु भएर आजैदेखि 
क्रियाशील हनुपुर्छ । धनसम्पत्ति आउछ जान्छ यो अविरल 
चलिरहने प्रक्रिया नै हो । दूरदर्शी महाकवि लक्ष्मीप्रसाद 
देवकोटाले त्यतिखर नै आफ्नो चर्चित खण्डकाव्य मनुामदनमा 
महानवाणी गर्नुभएको होला-हातका मैला सनुका थैला के गर्नु हातका मैला सनुका थैला के गर्नु 
धनले साग र सिस्नु खाएको बेस आनन्दी मनले धनले साग र सिस्नु खाएको बेस आनन्दी मनले । आज तपाई 
हामीसँग भएको धनसम्पत्ति हिजो कसैको थियो र भोलि तपाई 
हाम्रै सन्तानको नियन्त्रण रहला भन्न सकिन्न । नीतिहरुमा 
राजनीति सबैभन्दा ऊँचो स्थानमा रहने भएकोले महाथिर 
मोहम्मदले भन्नुभए जस्तै राजनीतिज्ञको उद्देश्य मलुकुलाई माथि राजनीतिज्ञको उद्देश्य मलुकुलाई माथि 
उठाउने हो भने राजनीतिमा कम र अर्थतन्त्रमा बढी महत्व उठाउने हो भने राजनीतिमा कम र अर्थतन्त्रमा बढी महत्व 
दिनपुर्छदिनपुर्छ । 
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