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राजिव पोखरेल                                                                      
महात्रनरे्दशक 

 

यातायातसम्बन्धी क्षेिात्रधकार तथा जिम्मेवारीहरु संघीय इकाइहरुमा नेपालको 
संर्वधात तथा नेपाल सरकारबाट स्वीकृत कायिर्वस्ततृीकरण प्रत्रतवेर्दनबमोजिम 
बााँडफााँट गरी संघीय सरकारको भतू्रमका मूलतः अन्तररे्दशीय तथा अन्तरप्ररे्दश 
यातायातको व्यवस्थापनसर्हत नीत्रतगत व्यवस्थापन र मागित्रनरे्दशकको भतू्रमकामा 
सीत्रमत भएको छ। यातायातसम्बद्ध अत्रधकांश जिम्मेवारी तथा अत्रधकारहरु 
प्ररे्दश सरकारमातहतमा संर्वधानतः हस्तान्तरण भएको अवस्था छ। सो अनरुुप 
नै यातायात क्षेिको व्यवस्थापनमा प्ररे्दश सरकारमातहतका कायािलय तथा 
केन्रहरु स्थार्पत भई यातायातसम्बन्धी सेवा प्रवाहमा संलग्न भएका छन।् 

यातायात क्षेिको व्यवस्थापन तथा सञ्चालनका लात्रग संर्वधान र कानूनबाट प्राप्त 
अत्रधकार तथा सीमात्रभि रही यस र्वभाग तथा माताहतका सवारी परीक्षण 
कायािलयहरुबाट र्वत्रभन्न प्रकारका कायि जिम्मेवारीहरु सम्पन्न तथा सम्पार्दन हुाँरै्द 
आएका छन।् यसक्रममा यस र्वभागले अन्तरप्ररे्दश यातायात सेवाको 
व्यवस्थापन तथा अनगुमन, अन्तरप्ररे्दश रुट त्रनधािरण र इिाित र्वतरण, अन्तर 
प्ररे्दश सवारी भाडा त्रनधािरण, सवारी परीक्षण/िााँचपास, सवारी आयात त्रसफाररस, 

इम्बोस्ड नम्बर प्लेट िडान, स्माटि सवारी चालक अनमुत्रत पिको छपाई, 
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यातायात क्षेि सम्बद्ध सूचना प्रर्वत्रधल सञ् चालन र व्यवस्थापन र यातायात 
व्यवस्थापनसाँग सम्बजन्धत आवश्यक नीत्रत तथा मापर्दण्डहरुको तिुिमामा 
सहिीकरण र र्वभागका क्षेिात्रधकारत्रभि रहेका त्रनरे्दजशका तथा कायिर्वत्रधहरु 
त्रनमािण र कायािन्वयन गरै्द प्ररे्दश सरकारमातहतका यातायात कायािलयहरुलाई 
आवश्यक प्रार्वत्रधक सहयोग तथा सहिीकरण कायिमा समेत संलग्न हुाँरै्द आएको 
छ। 

यसका अतररक्त यातायात क्षेिलाई थप सरुजक्षत, व्यवजस्थत, प्रर्वत्रधमैिी तथा 
आधतु्रनक बनाउन यातायात व्यवस्था र्वभाग प्रयासरत छ। यसका लात्रग र्वभाग 
सरोकारवाला पक्ष तथा त्रनकायहरुसाँग त्रनरन्तर छलफल तथा अन्तर्क्रयामा 
संलग्न हुाँरै्द आएको छ। यातायात क्षेिलाई आधतु्रनक, व्यवजस्थत, सरुजक्षत तथा 
मयािदर्दत बनाउने जिम्मेवारी सरकार, त्रनिी क्षेि तथा अन्य सरोकार राख् न ेसम्पूणि 
त्रनकायहरुको हो। यी सबै त्रनकाय तथा पक्षहरुले आ-आफ्नो भतू्रमका ईमान्र्दार 
तथा प्रभावकारी ढंगबाट त्रनवािह गनि सक्र्दा समग्र यातायात क्षेिमा सधुार हनु 
गई संर्वधानमा पररकल्पना गररएको यातायात सरु्वधामा नागररकहरुको सरल, 

सहि र समान पहुाँच सतु्रनजित गरै्द यातायात क्षेिलाई सरुजक्षत, र व्यवजस्थत 
गनि सर्कने कुरामा र्वश्वस्त हनुका साथै Government Interface को रुपमा 
रहेको यातायात सेवा सरकार र नागररकवीचको र्वश्वसत्रनयता आििन गने आधार 
बन् ने रे्दजखन्छ ।  

यातायात सेवा सञ् चालन र व्यवस्थापनसम्बन्धी कायिका अतररक्त यस क्षेिमा 
भएका सवारी तथा यातायात एवं साविित्रनक प्रशासनसाँग सम्बजन्धत समसामर्यक 
मदु्दा र समस्याहरुलाई केन्रमा राखेर प्राजिक िानकारीमूलक, र्वचारमूलक 
तथा अनसुन्धानमूलक लेख रचना समावेश गरी "यातायात" नामक वार्षिक 
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पत्रिका प्रकाशन गनि लात्रग रहेको छ। यस बलेुर्टनमा समावेश भएका लेख 
रचनाहरुबाट सवारी तथा यातायात क्षेिको व्यवस्थापनसँाँग सम्बजन्धत नवीन 
र्वचार तथा शैलीहरुको प्रवाह हनु सक्ने अपेक्षाका साथै यातायात क्षेिको 
समस्या समाधान गनि प्राजिक योगर्दान पयुािउने कोशेढुङ्गा हनुे अपेक्षा समेत 
गररएको छ । यस सन्र्दभिमा "यातायात" वार्षिक पत्रिका प्रकाशनमा संलग्न 
सम्पूणि सर्दस्यहरु, लेख रचना उपलब्ध गराउन ु हनुे लेखकहरुलगायत यस 
कायिमा प्रत्यक्ष वा परोक्षरुपमा संलग्न हनु ेमहानभुाव तथा सरोकारवाला सबैप्रत्रत 
हादर्दिक धन्यवार्द तथा आभार व्यक्त गनि चाहन्छु। 

 

२०८३ साल, असार । 
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पत्रिकाका सम्बन्धमा 

यातायात व्यवस्था र्वभागले आफ्नो स्थापनाकालरे्दजख नै साविित्रनक यातायातलाई 
सरुजक्षत, व्यवजस्थत, यािमैुिी वनाउन र रे्दशभर यातायातको सेवामा एकरुपता कायम 
गनि अग्रणी भतु्रमका त्रनवािह गरै्द आइरहेको छ । नेपालको संर्वधान, २०७२ र नेपाल 
सरकार कायिर्वस्ततृीकरण प्रत्रतवरे्दन अनसुार यातायात व्यवस्था र्वभागको 
कायिजिम्मेवारी रार्िय नीत्रत, कानून ,मापर्दण्ड र अन्तर प्ररे्दश सवारी पररक्षण र रुट 
ईिाित लगायतको र्वषयमा त्रसत्रमत भएको छ। सवारी तथा यातायात सम्बन्धी अन्य 
कायिहरः सवारी र्दताि र सवारी चालक अनमुत्रतपि प्रर्दान गने लगायत अन्य कायिहरु 
प्ररे्दश सरकार मातहतको यातायात व्यवस्था कायािलय र सेवा कायािलयवाट हरैु्द आएको 
छ । 

बर्दत्रलंर्दो पररवेश र कायि जिम्मेवारी तथा यातायात के्षिमा रे्दजखएका समसामर्यक 
र्वषयहरलाई समावशे गरी र्वषय के्षिगत िानकारीमूलक, र्वचारमूलक, तथा 
अनसुन्धानमूलक/तथ्यमूलक लेख रचनाहर समेर्टएको यातायात: वार्षिक पत्रिका 
प्रकाशन गने िमको गररएको छ । यस पत्रिकामा प्रकाजशत लेख, रचनाहरको 
अध्ययनबाट यातायात व्यवस्था र्वभागले सम्पार्दन गने कायिहर तथा यातायात के्षिसाँग 
सरोकार राख्न ेव्यजक्त वा संस्थाहर लाभार्वन्त हनुे र्वश् वास गररएको छ ।  

त्रमत्रत 2082/11/15 गते साविित्रनक सूचना प्रकाशन गरी लेख रचनाहर माग 
गररएको र सो अनरुुप प्राप् त हनु आएका सवारी तथा यातायात एवं साविित्रनक प्रशासन 
तथा व्यवस्थापन लगायत समसामर्यक र्वषयका र्वत्रभन्न र्वचारमूलक तथा 
अनसुन्धानमूलक लेख/रचनाहरु यस पत्रिकामा समावेश गररएको छ।  

यो पत्रिका वार्षिक रुपमा त्रनयत्रमत प्रकाजशत हनु े भएकोले भावी दर्दनहरुमा 
लेखकवगिलाई आफ्ना लेख रचना समयमा न ै उपलब्ध गराई सहयोग हनु समते 
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अनरुोध गर्दिछौँ। यस पत्रिकालाई आगामी दर्दनमा समयसापेक्ष अझ पररस्कृत र स्तरीय 
बनाउन थप सझुाव, सल्लाह, हौसलाका सकारात्मक प्रत्रतर्क्रयाको अपेक्षा गर्दिछौँ। 

अन्तमा यस बलेुर्टन पररमाििन, प्रकाशनमा त्रनरन्तर त्रनरे्दशन तथा सहयोग प्रर्दान गनुिहनु े
महात्रनरे्दशकज्यू, र्वभागका त्रनरे्दशकज्यू, अत्रधकृत  लगायतका सबै कमिचारी तथा लेख 
रचना उपलव्ध गराउन ु हनु े महानभुावहर प्रत्रत सम्पार्दन मण्डलकोतफि बाट हादर्दिक 
आभार व्यक्त गर्दिछु । 

 

 

गणेशमान त्रसं राई                                                        
त्रनरे्दशक / संयोिक 

  वार्षिक पत्रिका तयारी तथा सम्पार्दन सत्रमत्रत 
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लेख रचनामा समेर्टएका र्वषयक्षिेहरु : 

सवारी तथा यातायात एवं साविित्रनक प्रशासन क्षेिसाँग सम्बजन्धत 
िानकारीमूलक, र्वचारमूलक तथा अनसुन्धानमूलक/तथ्यमूलक लेख/रचनाहरु 

o सवारी तथा यातायात 

▪ यातायात नीत्रत र कानूनी व्यवस्था 
▪ एकीकृत यातायात प्रणाली 
▪ दर्दगो, समावेशी र आधतु्रनक यातायात सेवा 
▪ साविित्रनक यातायात क्षेिमा सामाजिक सरुक्षा 
▪ साविित्रनक यातायात व्यवस्थापन 

▪ सवारी चालक अनमुत्रतपि 

▪ सवारी साधन र्दताि, अत्रभलेख 

▪ सडक सरुक्षा 
▪ र्दघुिटना न्यूनीकरण 

▪ ट्रार्फक त्रनयमन एवं सचेतना 
▪ प्रर्दषुण न्यूनीकरण तथा वातावरणमैिी यातायात 

प्रणाली 
▪ सवारी तथा यातायातमा Innovation and R&D 

▪ सवारी परीक्षण, याजन्िक परीक्षण, तौलपलु 

▪ सडक तथा यातायात पूवािधार 

▪ सवारी तथा यातायात व्यवस्थापनमा अन्तरतह/त्रनकाय 
समन्वय र सहकायि 

▪ इम्बोस्ड नम्बर प्लेट र जिर्पएस सेवा 
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▪ यातायातका नर्वनतम र्वत्रधः पोड-वे, मोनो-रेल, Mass 

transport 

▪ सवारी तथा यातायात सम्बन्धी other cross cutting 

issues 
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नेपाली खण्ड 
 



1 

 

सडक सरुक्षाका लात्रग सरुजक्षत सवारी: र्वश्व सन्र्दभि र नेपालको अवस्था 

राम चन्र पौडेल 1 

 

सवारी र्दघुिटना न्यूनीकरण तथा रोकथामका लात्रग र्वश्व स्तरमै गररएका 
प्रयासहरको र्वकासक्रम त्रनयाल्र्दा सन ्१९५० को र्दशकसम्म चालक 
वा पैर्दलयािीको लापरवाही र हेलचेक्रयाईँलंाई नै सवारी र्दघुिटनाको 
मखु्य कारण मानी र्दघुिटना न्यूनीकरण र रोकथामका प्रयासहर मलुतः 
त्यस्ता कायि वापत र्दण्ड, िररवाना गने र जशक्षा तथा तात्रलम माफि त 
व्यवहाररक पक्ष सधुार गने  िस्ता प्रत्रतर्क्रयाशील दृर्िकोणमा आधाररत 
भएका रे्दजखन्छन।् ट्रार्फक त्रनयमको पालनामा कडाइ तथा िनचेतना 
अत्रभवरृ्द्ध लगायतका प्रयासहर भइरहाँर्दा समेत सडक र्दघुिटनामा अपेजक्षत 
कमी नआएको सन्र्दभिमा सन १९६० को र्दशकमा अमेररकी 
िनस्वास्थ्यर्वद् र्वत्रलयम हेडनले सवारी र्दघुिटनालाई साविित्रनक स्वास्थ्य 
समस्याको रपमा नयााँ ढङ्गले पररभार्षत गरे। मानव शरीरले सहन 
सक्नेभन्र्दा बढी उिािको अत्रनयजन्ित प्रवाहलाई शारीररक चोटको मखु्य 
कारकको रपमा र्दशािउाँरै्द हेडनले मानव शरीर (host), सवारी (agent) 
र वररपररको वस्तजुस्थत्रत (environment) सर्हतको खाकामा आधाररत रही 
र्दघुिटना पूवि, र्दघुिटनाको र्दौरान र र्दघुिटना पिातका तीन चरणमा 
र्दघुिटनाको र्वश्लषेण गररन ुपने धारणा अजघ सारे। मानविरु्ट पूणिरपमा 
त्रनराकरण गनि नत्रसकए पत्रन सडक प्रयोगकताि, सवारी र सडक 
पूवािधारका आयामहरमा मानव िरु्ट सहन गनि सर्कने गरी गररने पूवि 

 
1 सपुररटेजण्डङ्ग इजन्ित्रनयर, सडक र्वभाग, याजन्िक तालीम केन्र 
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सर्क्रय सधुारबाट र्दघुिटनािन्य मानवीय क्षत्रत कम गनि सर्कने नयााँ 
दृर्िकोणको सरुुवात भयो। यसै दृर्िकोणबाट प्ररेरत भई  सन ्१९७० 
मा संयकु्त राज्य अमेररकामा संघीय सवारी सरुक्षा मापर्दण्ड कायािन्वयन 
गनि रार्िय रािमागि ट्रार्फक सरुक्षा प्रशासन (NHTSA) को स्थापना 
भयो। पूविसर्क्रय रपमा मानव-केजन्रत पूवािधारको र्वकास गरी सडक 
र्दघुिटनािन्य मतृ्य ु तथा चोटपटक रोकथाम गने उद्धेश्यसर्हत सन ्
१९९२ मा नेर्दरल्याण्डमा ×र्दीगो सरुक्षा× (sustainable safety) नीत्रत 
अबलम्बन गररयो। सडक र्दघुिटनाबाट हनुे कुनै पत्रन मतृ्य ुवा गम्भीर 
चोटपटक स्वीकायि हनु नसक्ने उच्च मानवीय मूल्यमा आधाररत रही, 
मानवबाट िरु्ट हुाँर्दा समेत घातक अवस्था उत्पन्न नहनुे गरी सडक र 
सवारी सम्बन्धी प्रणाली त्रनमािण हनु ुपने र र्दघुिटनाको अजन्तम जिम्मेवारी 
चालकमा माि सीत्रमत नभई सडक त्रडिाइनर र सवारी त्रनमािताले समेत 
बहन गनुि पने व्यवस्थासर्हत स्वीडेनमा सन ्१९९७ रे्दजख “दृर्ि शनु्य” 
(Vision Zero)  नीत्रत कायािन्वयनमा आयो।  

(शब्र्द कुञ्ीः- सवारी र्दघुिटना, सडक सरुक्षा, सरुजक्षत सवारी, सर्क्रय 
सरुक्षा, त्रनजरक्रय सरुक्षा, सरुजक्षत प्रणाली, प्रार्वत्रधक त्रनयमन, य.ुएन. 
त्रनयम, वैजश्वक प्रावत्रधक त्रनयम, आवत्रधक त्रनरीक्षण) 

 

सडक सरुक्षाका र्दईु कायि-र्दशकः 

सडक सरुक्षाका लात्रग बहआुयात्रमक कर्दमहर चात्रलंर्दा पत्रन सडक 
र्दघुिटना र त्यसबाट हनुे मानवीय क्षत्रतको बढ्र्दो प्रवतृ्रतमा उल्लेख्य सधुार 
आउन सकेन। सन ्२०१० सम्म आइपगु्र्दा र्वश्वभर सडक र्दघुिटनामा 
मतृ्य ुहनुे मात्रनसको वार्षिक संख्या १२ लाख ५० हिार पगु्यो। यही 
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प्रवतृ्रतको त्रनरन्तरता रहेमा सन ्२०२० सम्म सो संख्या १९ लाखसम्म 
पगु्ने प्रक्षेपण गररयो। सडक र्दघुिटनाका कारण हनुे मतृ्यकुो र्दरलाई 
जस्थर बनाउने र क्रमशः घटाउाँरै्द लगी ५० लाख मात्रनसको िीवन रक्षा 
गने तथा ५ करोड गम्भीर चोटपटकको रोकथाम गने लक्ष्य सर्हत सन ्
२०१० को माचि मर्हनामा संयकु्त राि सङ्घको महासभाबाट ×सडक 
सरुक्षाका लात्रग कायि र्दशक २०११-२०२०  ×सम्बन्धी प्रस्ताव पाररत 
भयो। सडक सरुक्षा व्यवस्थापन, सरुजक्षत सडक एवं गत्रतशीलता, सरुजक्षत 
सवारी, सरुजक्षत सडक प्रयोगकताि र र्दघुिटना पत्रछको प्रत्रतकायि गरी पााँच 
स्तम्भहर अन्तगित वैजश्वक, क्षेिीय र रार्िय स्तरमा समन्वयात्मक कायि 
गने उद्धेश्य सर्हतको कायि योिना बन्यो। सन ्२०२० को अन्त्यसम्म 
५० लाखको िीवन रक्षा गने महत्वाकांक्षी लक्ष्य पूरा हनु सकेन। सडक 
र्दघुिटनाका कारण मतृ्य ु हनुे मात्रनसहरको वार्षिक संख्या आधार वषि 
२०१० को तलुनामा ५ % ले माि कम भई ११ लाख ९० हिारसम्म 
माि झर् यो। पररमाणात्मक लक्ष्य हात्रसल नभए पत्रन उक्त र्दशकमा सडक 
सरुक्षा रार्िय तथा अन्तरािर्िय चासो एवं सरोकारको र्वषय बन्यो। संयकु्त 
राि संघीय र्दीगो र्वकास लक्ष्यअन्तगित सडक सरुक्षा सम्बन्धी लक्ष्यहर 
पत्रन समावेश गररए। सडक सरुक्षाका र्वत्रभन्न पक्षहरलाई सम्बोधन गरी 
र्दघुिटना िोजखम न्यूनीकरण गनिका लात्रग धेरै रे्दशहरमा कानून बने।  

बह-ुत्रबत्रध यातायात प्रणाली र भ-ूउपयोग योिनाको सरुुवाती चरणरे्दजख 
नै सडक सरुक्षालाई आन्तररकीकरण गने र पााँचै स्तम्भहरअन्तगितँ ्
गररने गत्रतर्वत्रधहरलाई अन्तरसम्बजन्धत बनाई सरुजक्षत प्रणाली 
अवधारणाअन्तगित सडक सरुक्षा प्रवद्धिन गने उद्धेश्य सर्हत सन ्२०२० 
को अगि मर्हनामा संयकु्त राि सङ्घको महासभाबाट ×सडक सरुक्षाको 
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लात्रग र्दोस्रो कायि र्दशक २०२१-२०३० ×सम्बन्धी प्रस्ताव पाररत भयो। 
यस कायि योिनाअन्तगित सन ्२०३० सम्ममा सडक र्दघुिटनाका कारण 
हनुे मतृ्यकुो संख्या कम्तीमा ५०% ले घटाउने लक्ष्य राजखएको छ। 
सवारी र्दघुिटनाको समयमा उत्पन्न हनुे बललाई मानव शरीरले धान्न सक्ने 
तहमा सीत्रमत गरै्द मानव िरु्ट माफ गनि सक्ने सडक, सवारी र यातायात 
प्रणालीको र्वकास गने सरुजक्षत प्रणाली-दृर्िकोणमा र्वशेष िोड दर्दइएको 
छ।  

सडक र्दघुिटनाका प्रवतृ्रत, पररणाम र नेपालको अवस्थाः 

सन ्२०२३ मा र्वश्व स्वास्थ्य संगठनले प्रकाजशत गरेको सडक सरुक्षा 
सम्बन्धी वैजश्वक वस्तजुस्थत्रत प्रत्रतवेर्दन अनसुार र्वश्वमा वार्षिक ११ लाख 
९० हिार मात्रनसहरले सडक र्दघुिटनामा ज्यान गमुाउाँछन।् सडक 
र्दघुिटना ५ रे्दजख २९ वषि उमेर समूहका मात्रनसमा मतृ्यकुा मखु्य 
कारणहरमध्ये एक बन्न पगेुको छ। मापन गनि नसर्कने असह्य 
पाररवाररक एवं सामाजिक पीडाको अत्रतररक्त सडक र्दघुिटनाका कारण 
रािहरको कुल गाहिस्थ्य उत्पार्दनमा समेत सरर्दर ३ प्रत्रतशतले ह्रास 
आएको रे्दजखन्छ। धेरै सवारी र्दघुिटना हनुे न्यून र मध्यम आय भएका 
रे्दशहरको अथितन्िमा पगु्ने क्षत्रतको मािा अझ उच्च रहने गरेको छ।  

र्दोस्रो कायि र्दशकको योिना (२०२१-३०) र संयकु्त रािसंघीय र्दीगो 
र्वकास लक्ष्य अन्तगित सन ्२०३० सम्ममा सडक र्दघुिटनाका कारण 
हनुे मतृ्यलुाई आधामा झाने महत्वाकांक्षी लक्ष्य राजखएको सन्र्दभिमा सडक 
सरुक्षा वैजश्वक िनस्वास्थ्य र र्दीगो र्वकास लक्ष्यको महत्वपूणि अङ्ग बनेको 
छ। र्वश्वमा सडक र्दघुिटनाका कारण हनु ेमतृ्यकुो र्दर समग्रमा घट्र्दो 
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क्रममा रहे तापत्रन नेपालमा भने मतृ्यरु्दर कम हनु सकेको छैन। र्वश्व 
स्वास्थ्य संगठनको सन २०२३ को प्रत्रतवेर्दन अनसुार सन ्२०१० रे्दजख 
२०२१ बीचको अवत्रधमा र्वश्वमा प्रत्रत एक लाख िनसंख्यामा हनुे सडक 
मतृ्यकुो र्दर १८ बाट १५ मा झरेको छ तर नेपालको हकमा सोही 
अवत्रधबीच सो र्दर १६ बाट बढेर २८.२ पगेुको कहालीलाग्र्दो अवस्था 
छ। सडक र्दघुिटनाका कारण भएको मतृ्यकुो र्वषयमा समेत र्वश्व 
स्वास्थ्य साँगठन र नेपाल प्रहरीको तथ्याङ्क आपसमा मेल खााँरै्दन। सन ्
२०२१ कै र्ववरण हेर्दाि नेपाल प्रहरीको अत्रभलेखबाट मतृ्यकुो संख्या 
२,५०० को हाराहारी माि रे्दजखन्छ भने र्वश्व स्वास्थ्य सँंगठनले प्रक्षेपण 
गरे अनसुार मतृ्यकुो संख्या ८,४७९ रहेको छ । रे्दशको आन्तररक 
तथ्याङ्क प्रणालीबाट रे्दजखएको मतृ्यकुो संख्या भन्र्दा संयकु्त रािसंघीय 
त्रनकायबाट प्रक्षरे्पत संख्या झण्डै ३.४ गणुा हनुलेु आन्तररक तथ्याङ्क 
प्रणालीले सडक र्दघुिटनाका कारण हनुे सबै प्रकारका मतृ्यकुा घटनालाई 
समेट्न नसकेको हो र्क भने्न प्रश्न उजब्िएको छ ।  

आ.व. २०८२/८३ को आत्रथिक सवेक्षण अनसुार २०८२ असार 
मसान्तसम्म नेपालमा र्दताि भएका कुल सवारीहरको संख्या लगभग ६० 
लाख रहेको छ िस मध्ये ८०%  र्दईु पाङ्‍गग्र े सवारी रहेका छन।् 
सवेक्षणमा समावेश गररएको तथ्याङ्कबाट र्दताि भएका मध्ये कत्रत सवारी 
हाल सञ्चालनमा छन ्भने्न नखलेु पत्रन यसै तथ्याङ्कको आधारमा गणना 
गर्दाि सबै प्रकारका सवारी त्रमसाउाँर्दा प्रत्रत हिार िनसंख्यामा नेपालमा 
िम्मा २०४ सवारी रहेको रे्दजखन्छ, मोटरसाइकलको संख्या घटाउाँर्दा 
उक्त अनपुात ३९ ित्रत हनु आउाँछ र कार, जिप वा भ्यान माि गणना 
गर्दाि सो अनपुात १३ मा झछि। सवारी उत्पार्दकहरको अन्तरािर्िय 
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सँंगठन (OICA) ले प्रकाजशत गरेको तथ्याङ्क अनसुार वैजश्वक स्तरमा 
प्रत्रत हिार िनसंख्यामा लगभग १८२ चार पाङ्‍गग्र ेसवारी रहेका छन।् 
र्वकत्रसत रे्दशहरमध्ये यूरोपेली रािहरमा यो अनपुात ५०० भन्र्दा मात्रथ 
र संयकु्त राज्य अमेररकामा ८०० भन्र्दा मात्रथ रहेको छ। 
तलुनात्मकरपमा नेपालको ३९ मा रहेको मोटरीकरण अनपुातलाई धेरै 
भन्न सर्कन्न। तर न्यून मोटरीकरण अनपुात हुाँर्दा समेत नेपालमा सडक 
र्दघुिटनाका कारण हनुे मतृ्यकुो र्दर उच्च रहेको छ।  

नेपाल प्रहरीबाट संकत्रलत तथ्याङ्क र र्वश्व स्वास्थ्य सँंगठनबाट प्रकाजशत 
प्रत्रतवेर्दनका आधारमा समेत नेपालमा सडक र्दघुिटनामा मतृ्य ु हनुेमा 
मोटरसाइलसवार, पैर्दलयािी र साइकलयािीको र्हस्सा ६०% भन्र्दा बढी 
रहेको छ। र्दघुिटनाका मखु्य कारणहरमा तीव्र गत्रत, मार्दक पर्दाथि सेवन, 
ट्रार्फक संकेतको वेवास्ता, पैर्दलयािीको लापरवाहीिस्ता कारणहर 
रहेका छन।् त्यस बाहेक सवारीमा हनुे याजन्िक गडबडी, कमिोर सडक 
पूवािधार र खराब मौसम वा कदठन भौगोत्रलक अवस्थाका कारण पत्रन 
र्दघुिटना घट्ने गरेका छन।् एकीकृत आपतकालीन प्रत्रतकायि प्रणाली 
सदुृढ हनु नसक्र्दा प्रभावकारी उद्धार र उपचारको अभावमा र्दघुिटनामा 
परेकाको ज्यान िोगाउन नसर्कएको अवस्था पत्रन हामी साम ुछ।  

रार्िय सडक सरुक्षा पररषद्को गठन, सडक सरुक्षासम्बन्धी रार्िय कायि 
योिना तिुिमा, रार्िय सडक सरुक्षा नीत्रत र रार्िय सडक सरुक्षा 
र्वधेयकको मस्यौर्दा तयारीिस्ता मखु्यतः नीत्रतगत र व्यवस्थापकीय 
कामहर भए तापत्रन सडक पूवािधार, सवारी, सडक प्रयोगकताि र र्दघुिटना 
पत्रछको प्रत्रतकायि स्तम्भ अन्तगित नेपालमा पररणाममखुी र महससुयोग्य 
काम हनु सकेका छैनन।् सडक र्दघुिटना र मानवीय क्षत्रतको हालको 
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बढ्र्दो प्रवतृ्रत हेर्दाि र्दोस्रो कायि र्दशक र र्दीगो र्वकासको सडकसरुक्षा 
सम्बन्धी लक्ष्य हात्रसल गनुि नेपालको लात्रग त्रनकै नै चनुौत्रतपूणि वा लगभग 
असंभव हनुे रे्दजखन्छ।  

सरुजक्षत सवारी र प्रार्वत्रधक त्रनयमनः 

सरुजक्षत सवारी सडक सरुक्षाको एक महत्वपूणि स्तम्भ हो। सवारी 
भौत्रतकरपमा बत्रलयो, सरु्वधासम्पन्न वा आरामर्दायी हनु ु माि पयािप्त 
हुाँरै्दन। सम्भार्वत र्दघुिटना रोक्न सक्ने र र्दघुिटना घटी हालेको खण्डमा 
समेत त्रभि सवार रहेका र बार्हर रहेका मात्रनसलाई बचाउन सक्ने 
र्वशेषता भएको सवारीलाई सरुजक्षत सवारी मात्रनन्छ। सवारीको सरुक्षा 
पक्षलाई त्रनयमन गनिका लात्रग रार्िय र अन्तरािर्ियस्तरमा धेरै 
मापर्दण्डहर बनाइएका छन।् सवारीमा प्रयोग हनुे अवयव तथा 
प्रणालीहरले पूरा गनुि पने आवश्यकताका सम्बन्धमा सन ्१९५८ र 
१९९८ मा र्दईु महत्वपूणि संयकु्त रािसङ्घीय सम्झौताहर भएका छन।् 
यरुोपका लात्रग संयकु्त रािसङ्घीय आत्रथिक आयोग (UNECE) अन्तगित 
रहेको सवारी सम्बन्धी त्रनयमहरको सामाञ्स्यीकरणको लात्रग र्वश्व मञ्च 
(कायि समूह-२९) ले ती सम्झौताअन्तगित ् कायािन्वयन हनुे प्रार्वत्रधक 
त्रनयम मापर्दण्ड तयारी सम्बन्धी कायि गरै्द आएको छ । प्रयोगमा रहेका 
सवारीहरको आवत्रधक त्रनरीक्षण सम्बन्धमा पत्रन सन ्१९९७ मा संयकु्त 
रािसङ्घीय सम्झौता भएको छ।  

सन ्१९५८ मा भएको पर्हलो सम्झौताको हालसम्म ६४ रािहर पक्ष 
बनेका छन।् यस अन्तगित सवारी सम्बन्धी १६८ वटा त्रनयमहर (UN 

Rs) बनी कायािन्वयनमा आएका छन।् पक्ष नबनकेा रािहरले समेत 
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आफ्नो रार्िय अवस्था र आवश्यकतालाई र्वचार गरी संयकु्त राि सङ्घीय 
त्रनयमहरलाई आधार मानी सवारी सम्बन्धी त्रनयम तथा मापर्दण्ड बनाई 
लागू गरै्द आएका छन।् कुनै पक्ष रािले ती त्रनयम बमोजिम परीक्षण गरी 
कुनै सवारीको लात्रग प्रर्दान गरेको प्रकार अनमुोर्दन वा उत्पार्दनको 
तार्दात्म्यता प्रमाणपिलाई अको पक्ष रािले मान्यता दर्दन ुपने व्यवस्था 
सम्झौतामा रहेको छ। रार्िय आवस्था र आवश्यकता बमोजिम सवारी 
मापर्दण्डहर बनाउने लचकता र सवारी  सम्बन्धी त्रनयामकीय स्वतन्िता 
संकुजचत हनुे कारण रे्दखाई धेरै रािहर यस सम्झौताको पक्ष राि बनेका 
छैनन।् पक्ष राि नरहेका संयकु्त राज्य अमेररका र क्यानडा िस्ता 
रािहरमा सवारीको प्रकार अनमुोर्दन र उत्पार्दनको तार्दात्म्यता प्रमाणपि 
सरकारद्वारा त्रनधािररत मापर्दण्ड बमोजिम उत्पार्दक स्वयंले िारी गने र 
सरकारी त्रनकायले आकजश्मक स्थलगत परीक्षण गरी समस्या रे्दजखएका 
सवारी र्फताि (recall) गराउने कानूनी व्यवस्था रहेको छ।  

सन ् १९५८ को सम्झौताबाट मािै रािहरबीच सवारी मापर्दण्डमा 
सामाञ्स्यता कायम गनि नसर्कएको महससु गरै्द वैजश्वक रपमा 
सामाञ्स्यीकृत प्रार्वत्रधक आवश्यकताहरलाई मखु्य आधार बनाई रार्िय 
त्रनयम वा मापर्दण्ड तिुिमा हनुे अवस्था त्रसििना गनिका लात्रग सन ्१९९८ 
मा सवारी सम्बन्धी वैजश्वक प्रार्वत्रधक त्रनयम (Global Technical 

Regulations-GTRs)  सम्बन्धी सम्झौता भयो। सवारी सरुक्षामा सधुारका 
साथै वातावरणीय प्ररू्दषण न्यूनीकरण, उिाि र्दक्षता अत्रभवरृ्द्ध र सवारीको 
चोरी रोकथाम गने प्रर्वत्रधको प्रवद्धिन यस सम्झौताका मखु्य उद्धेश्य रहेका 
छन।् यस सम्झौताका पक्ष रािहरको संख्या ३९ पगेुको छ । यस 
अन्तगित हालसम्म २४ वैजश्वक प्रार्वत्रधक त्रनयम (GTRs) बत्रनसकेका 
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छन।् पक्ष रािहरले सवारी सम्बन्धी रार्िय त्रनयम तथा मापर्दण्डलाई 
वैजश्वक प्रार्वत्रधक त्रनयम (GTR) साँग सामाञ्स्यीकृत बनाउन ुपने हनु्छ। 
रे्दशको र्वशेष अवस्था अनसुार वैजश्वक प्रार्वत्रधक त्रनयमभन्र्दा मात्रथल्लो 
स्तरको त्रनयम बनाई लागू गने वा कारण खलुाई पारर्दशी रपमा सोभन्र्दा 
खकुुलो त्रनयम बनाई लागू गने स्वतन्िता पक्ष रािसाँग हनु्छ। एक पक्ष 
रािले िारी गरेको प्रकार अनमुोर्दनलाई अको पक्ष रािले मान्यता दर्दन ु
पने पारस्पररक मान्यताको व्यवस्था भने सन ्१९९८ को सम्झौतामा 
छैन। सन ्१९५८ को अजघल्लो सम्झौताका पक्ष नभएका संयकु्त राज्य 
अमेररका, क्यानडा, चीन र भारत समेत यस सम्झौताका पक्ष राि बनेका 
छन।् यस सम्झौताले रािहरको त्रनयामकीय स्वतन्िता कायम गरै्द 
सवारी त्रनयमहरको सामाञ्स्यीकरणमा बढी िोड दर्दएको रे्दजखन्छ।  

संयकु्त राि सङ्घीय सम्झौता अन्तगित बनेका  सवारी सरुक्षा सम्बन्धी 
त्रनयमहरलाई मखु्य रपमा त्रनम्नानसुार र्दईु समूहमा वगीकरण गनि 
सर्कन्छ।  

क. सर्क्रय सरुक्षा (Active Safety) सम्बन्धी त्रनयमहरुः सवारीको 
सञ्चालन अवस्था र वररपररको वस्त ु जस्थत्रतको सम्बन्धमा त्रनरन्तर 
अनगुमन गरी चालकलाई र्दघुिटना रोक्न सघाउने वा र्दघुिटना घटेमा 
पत्रन त्यसको गाम्भीयिता कम गने गरी सवारीमा िडान भएका 
प्रार्वत्रधलाई सर्क्रय सरुक्षाका प्रर्वत्रध भत्रनन्छ। सवारीमा िडान हनुे 
यस्ता प्रर्वत्रधहरले पूरा गनुि पने आवश्यकताका सम्बन्धमा संयकु्त 
राि सङ्घीय त्रनयमहर बनेका छन।् एजन्ट-लक बे्रर्कङ्ग प्रणाली 
(ABS-Anti-lock Braking System), र्वद्यतुीय स्थार्यत्व त्रनयन्िण 
(ESC-Electronic Stability Control), स्वचात्रलत आपतकालीन 
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बे्रर्कङ्ग (AEB-Automatic Emergency Braking), लेन कायम 
सहायता (LKA-Lane Keeping Assist), लेन र्वचलन चेतावनी  
(LDW-Lane Departure Warning), आपतकालीन लेन कायम 
प्रणाली (ELKS-Emergency Lane Keeping System), टायर र्दवाव 
अनगुमन (TPM-Tire Pressure Monitoring), नरे्दजखने भागको 
अनगुमन  (BSM-Blind Spot Monitoring), त्रनस्कन ेबेलाको सूचना 
प्रणाली (MOIS-Moving-off Information System), अनकुुलनीय 
यािा त्रनयन्िण (ACC-Adaptive Cruise Control), चालक त्रनयन्िण 
सहायता प्रणाली (DCAS-Driver Control Assistance System) 
िस्ता प्रणालीहर यी त्रनयम अनसुार बनाइएका हनु्छन।् 

   

ख. त्रनजरक्रय सरुक्षा सम्बन्धी मापर्दण्डहरुः र्दघुिटना वा याजन्िक 
टकरावको लगतै्त स्व-चात्रलत रपमा सर्क्रय भई उत्पन्न टकराविन्य 
उिािको अवशोषण  गरी सवारी त्रभि वा वार्हर रहेका मात्रनसलाई 
हनु सक्ने क्षत्रत वा चोटपटकको न्यूनीकरण गने गरी सवारीमा िडान 
गररएका प्रर्वत्रधलाई त्रनजरक्रय सरुक्षा प्रर्वत्रध भत्रनन्छ। संयकु्त राि 
सङ्घीय त्रनयमहरमा यस्ता प्रर्वत्रधहरले पूरा गनुि पने आवश्यकता 
तोर्कएका छन।् अगात्रड पर्ि हनु े ठक्करबाट बचाव (Frontal 

Collision Protection), र्दायााँ वा बायााँ पर्ि हनुे ठक्करबाट बचाव (Side 

Collision Protection), पूवितनावक तथा भार त्रनयन्िक सर्हतको 
सरुक्षा पेटी (Safety Belt and Restraint System), सरुक्षा पेटीका िोड 
(Safety Belt Anchorages), वायथैुली प्रणाली (Airbag System), बाल 

सरुक्षा प्रणाली  (Child Restraint System), पैर्दलयािी सरुक्षा 
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(Pedestrian Safety)  िस्ता प्रणालीहर यी त्रनयम अनसुार बनाइएका 
हनु्छन।्  

र्दोस्रो कायिर्दशकको योिनामा त्रसफाररस गररएका सरुजक्षत सवारी 
सम्बन्धी मापर्दण्डः  

सडक सरुक्षाको र्दोस्रो कायि र्दशकको योिनामा त्रनधािररत गररएका 
१२ स्वैजच्छक लक्ष्यहर मध्ये लक्ष्य क्रमाङ्क ५ अन्तगित २०३० 
सम्ममा शत प्रत्रतशत नयााँ र प्रयोगमा रहेका सवारीहरमा उच्च स्तरका 
सरुक्षा मापर्दण्डको पालना गराउने लक्ष्य राजखएको छ।यसका लात्रग 
रािहरले संयकु्त रािसङ्घीय त्रनयम, वैजश्वक प्रार्वत्रधक त्रनयम वा समान 
स्तरका रार्िय मापर्दण्डको पालना गराउन सक्छन।् त्रनम्नानसुारका  
र्दश सामाञ्स्यीकृत मापर्दण्डहरको पालनाको त्रसफाररस उक्त 
योिनामा गररएको छ । यी मापर्दण्डहरको पालना सवारीको सञ्चालन 
आयभुर हनु ेसतु्रनजित गररन ुपछि। नयााँ वा प्रयोगमा रहेका सवारीलाई 
अत्रनवायि रपमा प्रमाजणत गरेर वा आवत्रधक रपमा त्रनरीक्षण गरेर माि 
र्दताि वा नवीकरण गने प्रणाली माफि त मापर्दण्डको पालना सतु्रनजित 
गनि सर्कन्छ । “New Car Assessment Program” िस्ता स्वतन्ि 
रपमा हनुे सवारीको मूल्याङ्कन प्रणालीलाई प्रोत्सार्हत गरी 
उपभोक्तमाझ सरुजक्षत सवारीको माग त्रसििना गनि सर्कने सझुाव समेत 
उक्त योिनामा दर्दइएको छ। 

1. अगात्रड, र्दायााँ वा बायााँबाट हनुे ठक्करबाट बचावः अगात्रड पर्िबाट वा 
र्दायााँ वा बायााँबाट सवारी कुनै अवरोधमा ठोर्कंर्दा, त्रभि रहेका चालक 
तथा यािलुाई सरुजक्षत राख्न सवारीमा संरचनात्मक प्रबन्ध गररएको 
हनु्छ। ठक्करबाट उत्पन्न उिािलाई त्रनयजन्ित रपमा अवशोषण गरै्द 
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आफ्नो स्वरुप पररवतिन गने गरी सवारीको अगात्रड पर्िको संरचना 
त्रनमािण गररएको हनु्छ। यािलुाई ठक्करको प्रभावबाट अलगै राख्न उच्च 
शजक्तयकु्त जस्टल प्रयोग गरी यािकुक्ष त्रनमािण गररएको हनु्छ। ठूलो 
ठक्करको अवस्थामा इजन्िन तलपर्ि झने गरी िडान गररएको 
हनु्छ।यसबाट इजन्िन यािकुक्षत्रतर उत्रछर्िन पाउाँरै्दन। सवारीका र्दायााँ 
र बायााँ तफि का भागलाई ठक्करको समयमा त्रभि पर्ि नधत्रसने बनाउन 
मोटा जस्टल स्तम्भ र रुफ रेल प्रयोग भएका हनु्छन।् ढोका छेडी 
कुनै ठोस व्यवधान त्रभि नत्रछने बनाउनका लात्रग ढोकामा तेसाि 
सदुृढीकरण त्रबमहर िडान भएका हनु्छन।् ठक्कर हनुासाथ चालक वा 
यािलुाई अगात्रड हजुत्तनबाट रोकी सीटमा कत्रसलो गरी बााँध्न र र्वस्तारै 
छोड्न पूवितनावक (Pretensioner) र भार त्रनयन्िक (load limiter) 

सर्हतका सरुक्षा पेटी िडान गररएका हनु्छन।् चालक र यािलुाई 
सवारीको त्रभिी कडा सतहमा ठोदक्कनबाट बचाउन ठक्करको समयमा 
स्वचात्रलत रपमा हावा भररई र्वत्रभन्न स्थानबाट बार्हर त्रनस्कने थैलीहर 
(एअर ब्याग्स)् िडान भएका हनु्छन।् य.ुएन.आर. ९४, १३७ र ९५ 
र जि.र्ट.आर. १४ िस्ता त्रनयमहरको आधारमा सवारीमा भएको 
सरुक्षा प्रबन्धको परीक्षण गररन्छ। 

 

2. सरुक्षा पेटी तथा त्रतनका िोड्हरु:  र्दघुिटनाको अवस्थामा सरुक्षा पेटी 
र त्यससाँग आबद्ध त्रनयन्िण प्रणालीले उत्पन्न बल सहन गरी चालक 
र यािलुाई चोटपटक लाग्न वा उत्रछर्िनबाट िोगाउन ुपछि। सरुक्षा 
पेटी र आबद्ध त्रनयन्िण प्रणाली न्यूनतम त्रनजित बल, कम्पन, 
तापक्रम, धलुोयकु्त वातावरण र आरता सहन गनि सक्षम हनु ुपछि। 
सरुक्षा पेटी र्दईु-र्वन्र्द ुसर्हतको कम्मर पेटी वा तीन-त्रबन्र्द ुसर्हतको 
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कम्मर-पाखरुा पेटीको स्वरपमा प्रयोग हनु सक्छ। सवारी सञ्चालनमा 
रहेको अवस्थामा त्रभि सवार मात्रनसले सरुक्षा पेटी नबााँधेको अवस्थामा 
पेटी बााँध्न संकेत दर्दने दृश्य र श्रव्य चेतावनी प्रणाली सवारीमा िडान 
भएको हनु ुपर्दिछ। सरुक्षा पेटी र सवारीको संरचनाबीचको िोड् ठीक 
स्थानमा हनु ु पछि र िोड् र्दघुिटनाको समयमा उत्पन्न हनु सक्ने 
अत्यत्रधक तनावयकु्त बल सहन गनि सक्ने हनु ुपछि। सरुक्षा पेटी र 
त्रतनका िोडहरले पूरा गनुि पने आवश्यकता य.ुएन.आर. १६ र १४ 
मा उल्लेख गररएका छन।् 

 

3. बाल सीट (बाल त्रनयन्िण प्रणाली) को िोड्: सवारीमा िडान भएका 
सरुक्षा पेटी वयस्कहरका लात्रग बनाइएका हनु्छन।् ती सरुक्षा पेटीले 
बालबात्रलकाको सरुक्षा सतु्रनजित गनि नसक्ने हुाँर्दा बालबात्रलकालाई 
सवारीमा राख्र्दा र्वशेष प्रकारका सीट (Child Restraint System) प्रयोग 
गनुि पने हनु्छ।  बाल सीटलाई सवारीको संरचनासाँग िोड्न स्तरीकृत 
िोड्, ISOFIX  को प्रयोग गररन्छ। बाल सीटको तल्लो पर्ि रहेका 
जक्लपयकु्त ठोस बाहहुर सवारीको सीटको र्पठ्ुाँ अढेसको फेर्दमा 
त्रभिपर्ि रहेका U आकारका बारमा िडान गररन ु पछि।यसको 
अत्रतररक्त बाल सीटलाई मात्रथ पर्ि वा तल पर्िबाट मिबतु र्फत्ताको 
सहायताले सवारीको संरचनासाँग िोड्न ुपछि। बाल सीट र सवारीका 
संरचनाहरबीच रहने िोड् त्रनजित न्यूनतम बल सहन गनि सक्ने हनु ु
पछि। िडान प्रणालीले पूरा गनुि पने आवश्यकता य.ुएन.आर.१४५मा 
तोर्कएका छन।्  

4. र्वद्यतुीय जस्थरता त्रनयन्िण: जचप्लो बाटो वा त्रतखो घमु्तीमा टायरले  

सडक मात्रथको पकड गमुाउन सक्छ। सवारी जचजप्लने, अगात्रड नबढी 
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टायर माि धतु्रमरहने वा सवारी अत्रनयजन्ित हनुे समस्या आउन सक्छ। 
यसलाई समाधान गनि सवारीमा र्वद्यतुीय जस्थरता त्रनयन्िण प्रणाली 
िडान गररन्छ। यस प्रणालीले चालकले स्टेररङ्ग व्हीलबाट त्रलन 
खोजिरहेको दर्दशा र सवारीले त्रलइरहेको वास्तर्वक दर्दशाको त्रनरन्तर 
अनगुमन गर्दिछ। चालकको अपेक्षा र्वपररत सवारी र्दायााँ वा बायााँतफि  
बढी वा कम मोत्रडएको, जचजप्लएको वा चक्का माि घतु्रमरहेको अवस्था 
पत्ता लागेमा सो प्रणालीले स्वचात्रलत रपमा त्रनजित चक्कामा बे्रक 
लगाउने र इजन्िनबाट प्रसाररत भइरहेको शजक्त कम गने सम्मको 
हस्तक्षेप गरी सवारीको सरुजक्षत सञ्चालन र त्रनयन्िणमा सहयोग 
गर्दिछ। र्वद्यतुीय जस्थरता त्रनयन्िण प्रणालीमा हनु ु पने न्यूनतम 
आवश्यकता य.ुएन.आर.१४० र जि.र्ट.आर. ८ मा समावेश गररएका 
छन।् 

 

5. उन्नत स्वचात्रलत आपतकालीन बे्रर्कङ्ग प्रणालीः सवारी अगात्रड 
बढीरहेको बाटोमा कुनै अको सवारी, पैर्दलयािी, साइकलयािी वा 
भौत्रतक व्यवधान रहेको कारण टकरावको अवस्था पैर्दा हनु सक्न े
भएमा आवश्यक दर्दशा पररवतिन वा बे्रर्कङ्गका लात्रग चालकलाई सचेत 
गराउने र चालकबाट कुनै कर्दम नचात्रलएको अवस्थामा र्दघुिटना टानि 
स्वचात्रलत रपमा सवारीमा पूणि क्षमताको साथ बे्रक लगाउने गरी 
िडान गररएको प्रणालीलाई स्वचात्रलत आपतकालीन बे्रर्कङ्ग प्रणाली 
(AEBS) भत्रनन्छ। यस प्रणालीले रेत्रडयो तरङ्ग आधाररत राडार,  लेिर 
आधाररत त्रलडार वा क्यामेराको प्रयोग गरी सवारीको अगात्रडको 
वस्तजुस्थत्रतको त्रनरन्तर अनगुमन गरररहेको हनु्छ। सवारीको 
पछात्रडतफि  हनुे गत्रतको लात्रग पत्रन काम गने गरी यस्तो प्रणालीको 
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प्रयोग हनु सक्छ। यस्तो बे्रर्कङ्ग प्रणालीको परीक्षण य.ुएन.आर. १५२ 
र १३१ बमोजिम हनु्छ।  

 

6. पैर्दलयािी सरुक्षा : सवारीले कुनै पैर्दलयािी वा साइकलयािीलाई ठक्कर 
दरं्दर्दा खिुा, कम्मर, टाउको लगायतका अङ्गमा पगु्न सक्ने चोटपटकको 
गाम्भीयितालाई न्यूनीकरण गनि सवारीको बार्हरी भागलाई नरम र 
लचकर्दार बनाइन्छ। उिाि अवशोषण गरी लजच्कन सक्ने बार्हरी हडु 
र कठोर त्रभिी इजन्िन ब्लकबीच त्रनजित रू्दरी कायम राखी मात्रनसको 
टाउकोलाई इजन्िन ब्लकसाँग ठोर्कनबाट बचाव गररएको हनु्छ। 
अगात्रड पर्िका कठोर बम्पर त्रबमहरलाई प्लाजस्टक फोम वा 
लचकर्दार कम्पोजिट पर्दाथिले छोर्पएको हनु्छ। केही र्वशेष प्रकारका 
सवारीमा टकरावको समयमा स्वचात्रलत रपमा केही मात्रथ उठ्ने (pop-

up)  हडुको प्रयोग गररएको हनु्छ। त्रससा सफा गने वाइपरको र्पभोट 
त्रबन्र्द,ु हेडलाइट ब्राकेट र हडुका िोडहर र्दबाबमा सहिै मोत्रडने र 
मात्रनसको शरीरलाई नघोच्ने गरी त्रडिाइन गररएका हनु्छन।् सवारीमा 
रहेको पैर्दलयािी सरुक्षा सम्बन्धी प्रबन्धले य.ुएन.आर. १२७ वा 
जि.र्ट.आर. ९ मा तोर्कएका आवश्यकता पूरा गरेको हनु ुपछि।  

7. मोटरसाइकल हेल्मेट: मोटरसाइकल चालक र यािलेु प्रयोग गने 
हेल्मेट टाउकोलाई ठीकसाँग छोप्ने आकार र स्वरुपको हनु ुपछि। 
भाइिरले चालकको दृर्िलाई असरुजक्षत रपमा प्रभाव पारेको हनु ु
हुाँरै्दन। हेल्मेटको बनोट चालकले बार्हरका आवाि सनु्न सक्न े
र्कत्रसमको हनु ु पछि। हेल्मेटमा प्रयोग भएका ररभेट वा अन्य 
संरचनात्मक अवयवहर हेल्मेटबाट धेरै बार्हर त्रनजस्कएको हनु ुहुाँरै्दन। 
हेल्मेटमा प्रयोग भएका बार्हरी प्लार्िक अवयवहर घषिणका समयमा 
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सहिै हेल्मेटबाट छुर्िने खालका हनु ु पछि। चालकले प्रयोग गने 
ब्लटुुथ उपकरण वा अन्य र्वद्यतुीय उपकरण राख्नका लात्रग त्रभिी 
इ.र्प.एस. लाइत्रनङ्गमा तोर्कएको आकारको पकेट बनाइएको हनु ुपछि। 
हेल्मेट बनाउन प्रयोग भएको पर्दाथि उच्च र न्यून तापक्रम, आरता र 
पानीको आप्रवाह तथा पराबैित्रनक र्वर्करणयकु्त वातावरण सहन गनि 
सक्ने खालको हनु ु पछि। र्वत्रभन्न प्रकारका र र्वत्रभन्न गत्रतमा हनु े
टकरावको क्रममा उत्पन्न हनुे उिाि सहन गनि सक्ने क्षमता हेल्मेटमा 
हनु ुपछि। त्रतखा बस्तहुरबाट नछेत्रडने र्कसमको बनोट हेल्मेटमा हनु ु
पछि। जचउाँडोमा अत्रडने स्ट्रयाप र त्यसको बकल नभााँजचने, अत्रधक 
नतजन्कने र आफैं  नखलु्ने हनु ु पछि। हेल्मेटले पूरा गनुि पने 
संरचनात्मक, याजन्िक र अन्य आवश्यकताहर य.ुएन.आर. २२ मा 
तोर्कएका छन।्  

8. मोटरसाइकल बे्रर्कङ्ग र दर्दनमा बल्ने बजत्त (DRLs):  मोटरसाइकलमा 
ित्रडत बे्रर्कङ्ग प्रणालीले सरुजक्षतरपमा र त्रनजित न्यूनतम र्दक्षता सर्हत 
मोटरसाइकललाई रोक्न ु पर्दिछ। प्रत्रतकूल मौसममा र बारम्बार 
भईरहने प्रयोगको र्दौरानसमेत बे्रकको न्यूनतम कायि क्षमतामा कमी 
आउन हुाँरै्दन। िडान भएको एजन्ट-लक बे्रर्कङ्ग प्रणाली (ABS) ले 
पाङ्‍गग्रा लक हनु दर्दन हुाँरै्दन र बे्रक लगाएको अवस्थामा पत्रन 
मोटरसाइकल मात्रथ चालकको त्रनयन्िण रहन ुपछि। मोटरसाइकलको 
र्वद्यतुीय प्रणालीले एजन्ट-लक बे्रर्कङ्ग प्रणालीमा प्रत्रतकूल असर पानि 
हुाँरै्दन। बहचुरणको सर्क्रय प्रयासबाट माि चालकले ABS लाई 
त्रनजरक्रय गराउन सक्ने र पनुः इजन्िन स्टाटि हुाँर्दा ABS पनुः सर्क्रय 
हनुे गरी प्रणालीको त्रडिाइन भएको हनु ुपछि। चालकले प्रयोग गरेको 
बलसाँग आनपुात्रतक हनुे गरी बे्रर्कङ्ग बल पररवतिन हनु ुपछि। एजन्ट-
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लक बे्रर्कङ्ग प्रणाली वा संयोिन बे्रर्कङ्ग प्रणाली (CBS) ित्रडत 
मोटरसाइकलमा ती प्रणालीले ठीकसाँग काम नगरेको अवस्थामा 
चालकलाई चेतावनी संकेत दर्दन े व्यवस्था गररएको हनु ु पछि। 
मोटरसाइकललाई अर सडक प्रयोगकतािले सहि रपमा रे्दख्न सकुन 
भन्ने उद्धेश्यकासाथ मोटरसाइकल स्टाटि भई सञ्चालनमा रहेको 
अवत्रधभर त्रनरन्तर बल्ने गरी दर्दनमा बल्ने बजत्त (DRLs) िडान गररएको 
हनु्छ। त्यस्ता बजत्त िडान नभएको भए मोटरसाइकलको हेड लाइट 
नै लो त्रबममा लगातार बत्रलरहने गरी िडान गररएको हनु्छ। 
मोटरसाइकल बे्रर्कङ्ग प्रणालीले पूरा गनुि पने आवश्यकता य.ुएन.आर. 
७८ र जि.र्ट.आर.३ मा तोर्कएका छन।् मोटरसाइकलमा िडान हनु े
बजत्त सम्बजन्ध व्यवस्था य.ुएन.आर. ५३ मा समेर्टएका छन।्  

9. गत्रत सहायता प्रणालीः बस र ट्रक िस्ता ठूला सवारीलाई त्रनजित पवूि 
त्रनधािररत गत्रत भन्र्दा बढी गत्रतमा सत्र्चालन हनु नदर्दने गरी गत्रत 
त्रनयन्िण प्रणाली िडान गने अभ्यास पर्हल्यै रे्दजख हुाँरै्द आएको छ। 
तर र्हिोआि प्रर्वत्रधमा भएको र्वकाससाँगै बढ्र्दो सरुक्षा चासोका 
कारण गत्रत त्रनयन्िण प्रणाली अझ उन्नत हुाँरै्द गएको छ। सवारी 
गतु्रडरहेको सडकको प्रकार, सडकको तत्कालको वस्तजुस्थत्रत र स्थानीय 
गत्रत सीमा अनसुार सवारीको गत्रतलाई चलयमान रपमा सीत्रमत गनि 
सक्ने प्रर्वत्रधको प्रयोग हनु थालेको छ। यस्तो बरु्द्धमत्तायकु्त गत्रत 
सहायता प्रणालीले जि.र्प.एस., र्वद्यतुीय नक्शा र क्यामराको सहयतामा 
काम गछि। यसलाई त्रनयमन गने त्रनजित य.ुएन.आर. वा जि.र्ट.आर. 
बत्रनसकेको छैन। यस सम्बन्धी त्रनयमन रार्िय र क्षेिीय मापर्दण्ड 
बमोजिम भइरहेको छ।  
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10. र्वद्यतुीय कल  (eCall) वा र्दघुिटना आपतकालीन कल प्रणाली 
(AECS-Accident Emergency Call System): सवारी गम्भीर 
र्दघुिटनामा परेको अवस्थामा स्वचात्रलत रपमा वा त्रभि रहेको चालक 
वा यािलेु SOS बटन र्दबाएको अवस्थामा नजिकै रहेको आपातकालीन 
सेवा प्रर्दायकसाँग सम्पकि  स्थार्पत गने गरी सवारीमा िडान गररएको 
सञ्चार प्रणालीलाई eCall वा AECS भत्रनन्छ। यस प्रणालीले श्रव्य 
माध्यमबाट कल गनुिको साथै सवारीको अवजस्थत्रत िनाउने जि.र्प.एस. 
त्रनरे्दशाङ्कहर, र्दघुिटनाको समय, सवारी पर्हचान नम्बर, सवारीको 
प्रकार, यािाको दर्दशा र बााँत्रधएका सीट बेल्टको संख्या सर्हतको 
न्यूनतम र्ववरण (Minimum Set of  Data) आपताकालीन सेवा 
प्रर्दायकलाई पठाउाँर्दछ। यसका लात्रग सवारीमा र्वद्यतुीय जचपसर्हतको 
छुिै सञ्चार मोड्युल, एजन्टना र र्वद्यतु आपूत्रतिको व्यवस्था गररएको 
हनु्छ। यो प्रणाली र्दघुिटनामा उत्पन्न हनुे उच्च बल सहन गनि सक्न े
गरी बनाइएको हनु्छ। ग्लोबल न्यात्रभगेसन सपोटि प्रणाली अन्गगितका 
बह ुभ-ुउपग्रह समूहसाँग समन्वय गरी सवारीको वास्तार्वक अवजस्थत्रत 
त्रनधािरण गने क्षमता प्रणालीमा हनु ुपर्दिछ। यस प्रणालीले पूरा गनुि पने 
न्यूनतम आवश्यकता य.ुएन.आर. १४४ मा तोर्कएका छन।्  

नेपालमा सवारीको प्रार्वत्रधक त्रनयमन सम्बन्धी व्यवस्थाः  

सवारी र्दताि गनुि भन्र्दा अगावै मापर्दण्ड बमोजिम िााँच गरी सडकमा चल्न 
सक्ने सक्षमता (रोडवत्रथिनसे) को प्रमाणपि दर्दन ुपने र त्यस्तो प्रमाणपि 
सवारीमा टााँसी राख्न ुपने व्यवस्था सवारी तथा यातायात व्यवस्था ऐन, 
२०४९ को र्दफा १७ मा रहेको छ। सवारीको याजन्िक जस्थत्रत, आकार, 
बनोट, स्वरुप र सञ्चालन अवत्रध र सवारीबाट त्रनस्कने प्ररू्दषण सम्बन्धमा 
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नेपाल सरकारले मापर्दण्ड त्रनधािरण गनि सक्ने व्यवस्था सोही ऐनको र्दफा 
२३ मा रहेको छ। र्दफा २३ मा भएको व्यवस्था अनसुार हालसम्म नेपाल 
सरकारले कुनै मापर्दण्ड िारी नगरेको अवस्थामा र्दफा १७ बमोजिमको 
सडक सक्षमता परीक्षण वस्तपुरक र प्रभावकारी हनु सकेको छैन। 

सवारीको रङ्ग, सीट संख्या, इजन्िन वा चेत्रससमा पररवतिन हनुे गरी हेरफेर 
गनुि परेमा यातायात व्यवस्था कायािलयको स्वीकृत्रत त्रलन ु पने व्यवस्था 
ऐनको र्दफा ३९ मा रहेको छ। याजन्िक जस्थत्रत र स्वरुप दठक भएको 
साविित्रनक सवारीले िााँचपास प्रमाणपि त्रलए पत्रछ माि बाटो इिाित 
पाउने प्रावधान ऐनका र्दफा ९१ र ८९ मा रहेका छन।् सरुक्षाको दृर्िले 
सबै सवारीको िााँचपास हनु आवश्यक हनु्छ तर मौिरु्दा कानूनी व्यवस्थाले 
साविित्रनक सवारीलाई माि िााँचपासको र्दायरामा समेटेको रे्दजखन्छ।  

ऐनको र्दफा १४४ ले पाट पिुाि त्रबग्री अवस्था दठक नभएको सवारी 
चलाउन रोक लगाएको छ । िााँचपास गर्दाि सवारीको बडी, झ्याल, सीट, 
त्रससा, बत्तीहर, इजन्िन, स्टेररङ्ग, बे्रक, त्रगयर, टायर, व्हील, सस्पेन्सन 
जस्प्रङ्ग पाता आदर्दको अवस्था र त्रनयत्रमत सत्रभित्रसङ्गको अवस्था िााँच गनुि 
पने गरी सवारी तथा यातायात व्यवस्था त्रनयमावली, २०५४ को त्रनयम 
३९ र सो सम्बन्धी अनसूुची-४१ मा तोर्कएको छ। त्रनयमावलीको त्रनयम 
६२ ले दर्दएको अत्रधकार प्रयोग गरी यातायात व्यवस्था र्वभागबाट केही 
मापर्दण्डहर बनेका छन।् ×बस बडी त्रबजल्डङ्ग मापर्दण्ड, २०७४ ×मा 
बसको आकार तथा प्रावत्रधक एवं सरुक्षा आवश्यकता, प्रकाशको व्यवस्था, 
र्वद्यतुीय उपकरण तथा वायररङ्ग र त्रनत्रमित बस बडीको परीक्षण र्वत्रध 
लगायतका र्वषय समेर्टएका छन।् स्कूल बसको न्यूनतम भौत्रतक सरुक्षा 
सम्बन्धी आवश्यकता ×स्कूल बस त्रनरे्दजशका, २०७४ ×मा उल्लेख 
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गररएका छन।् सवारी िााँचपासका लात्रग गररन ुपने २२ प्रकारका त्रनरीक्षण 
समावेश गरी ×मझौला तथा साना सवारी त्रनरीक्षण सम्बन्धी मापर्दण्ड, 
२०७४ ×बनाइएको छ। याजन्िक रपमा गररने ९ प्रकारका परीक्षणका 
लात्रग ×मझौला तथा साना सवारी परीक्षण मापर्दण्ड, २०७४ ×बनाइएको 
छ। मझौला र साना सवारीको त्रनरीक्षण र परीक्षणका लात्रग बनेका 
उपयुिक्त मापर्दण्डहर धेरै हर्दसम्म सन १९९७ को आवत्रधक प्रार्वत्रधक 
त्रनरीक्षण सम्बन्धी संयकु्त रािसङ्घीय सम्झौतासाँग सामाञ्स्यीकृत     छन ्। 
ठूला सवारीहरको त्रनरीक्षण तथा परीक्षणका लात्रग मापर्दण्डहर बनेका 
छैनन।् पयािप्त िनशजक्त र भौत्रतक पूवािधारको अभावका कारण साविित्रनक 
सवारीको सङ्घीय सवारी परीक्षण कायािलय र प्रारे्दजशक यातायात व्यवस्था 
कायािलयहरबाट हनुे आवत्रधक िााँचपासका क्रममा  प्रचत्रलत 
मापर्दण्डहरको समेत पूणि पालना नभएको रे्दजखन्छ। 

नेपाल गणुस्तर तथा नापतौल र्वभागले नेपाल गणुस्तर  ५५०: २०७५ 
(मोटरसाइकल चालकको लात्रग सरुक्षा हेल्मेट) प्रचलनमा ल्याएको छ। 
यो मापर्दण्ड य.ुएन.आर. २२को परुानो संस्करण (पााँचौ) साँग त्रमल्ने खालको 
मापर्दण्डको रपमा रहेको छ । यसलाई संशोधन गरी य.ुएन.आर. २२ 
(छैटौं) साँग सामाञ्ज्यीकृत गररन ुपने रे्दजखन्छ। नेपाल गणुस्तर ५५० पत्रन 
रे्दश त्रभि उत्पार्दन हनुे वा पैठारी हनुे हेल्मेटको लात्रग अत्रनवायि गररएको 
छैन। स्वैजच्छक मापर्दण्डको रपमा रहेको यस मापर्दण्ड बमोजिम 
हालसम्म कुनै पत्रन हेल्मेट प्रमाणीकरण भएको छैन। 

भन्सार महसलु ऐन, २०८१ को र्दफा ७ को उपर्दफा (४) साँग सम्बजन्धत 
अनसूुची-४ मा भएको व्यवस्थाले ररकजण्डसन्ड वा प्रयोग भइसकेका सवारी 
नेपालमा पैठारी गनि रोक लगाएको छ ।२०७१।११।१८ को नेपाल 
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रािपिमा सूचना प्रकाजशत गरी २० वषि भन्र्दा परुाना साविित्रनक सवारीको 
सञ्चालनमा नेपाल सरकारले रोक लगाएको छ। 

नेपालमा सवारीको उत्पार्दन तथा पैठारी त्रनयमनको अवस्थाः 

त्रब.सं. २०५४ सालमा सञ्चालन आएको हलुास मोटसिले पर्हलो पटक 
नेपालमा व्यापाररक रपमा चार पाङ्‍गग्र ेसवारी उत्पार्दन सरुु गरेको मात्रनन्छ 
। कम्पनीले ×शेपाि× र ×मसु्ताङ्ग× मोडेलका सवारीहर उत्पार्दन गरेको 
त्रथयो। नेपाल सवारी प्ररू्दषण मापर्दण्ड. २०५६ (यूरो-१ सरह) बमोजिमका 
इजन्िन प्रयोग गरी सवारी उत्पार्दन गरररहेको उक्त कम्पनीले पत्रछ नेपाल 
सवारी प्ररू्दषण मापर्दण्ड, २०६९ (यूरो-३ सरह) बमोजिमको इजन्िन पैठारी 
गनि नसक्र्दा २०७२ साल रे्दजख उत्पार्दन बन्र्द गर् यो। पत्रछल्ला केही 
वषिहररे्दजख नेपालमा धेरै र्दईु पाङ्‍गग्र े तथा तीन पाङ्‍गग्र े सवारी िडान 
(Assemble) गने उद्योग सञ्चालनमा आएका छन। एक चार पाङ्‍गग्र ेसवारी 
िडान गने उद्योग समेत हाल सञ्चालनमा छ। नेपालमा सवारी उत्पार्दन 
वा िडानलाई त्रनयमन गने कानूनी व्यवस्था छैन। सवारी तथा यातायात 
व्यवस्था ऐन, २०४९मा त रे्दशमा सवारी उत्पार्दन वा िडान हनुे र 
त्यस्तो कायिलाई त्रनयमन गररन ुपने पररकल्पना नै गररएको छैन। त्यसै 
कारण र्वगतमा यातायात व्यवस्था र्वभागबाट तयार भई तालकु मन्िालय 
हुाँरै्द कानून मन्िालयसम्म पगेुका सवारी उत्पार्दन तथा िडानको त्रनयमन 
सम्बन्धी मापर्दण्डका मस्यौर्दाहर र्वभागमै र्फताि पत्रन भएका छन।्  

प्ररू्दषणको हकमा हाल प्रचलनमा रहेको नेपाल सवारी प्ररू्दषण मापर्दण्ड, 
२०८२ बाहेक नेपालमा सवारीको उत्पार्दन, िडान र पैठारीलाई प्रार्वत्रधक 
रपमा त्रनयमन गने कुनै कानूनी आधार छैन। हाल नेपालमा सञ्चालनमा 
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रहेका सवारी िडान गने उद्योगहरले र्वरे्दशमा भएको प्रकार अनमुोर्दनका 
आधारमा सवारीका पाटपूिािहर पैठारी गरी नेपालमा िडानको काम माि 
गरररहेका छन। र्वरे्दशबाट पैठारी भइरहेका सवारी उत्पार्दक रािकै 
मापर्दण्ड बमोजिम वा उत्पार्दक स्वयंले त्रनधािरण गरे अनसुार उत्पार्दन भई 
नेपालमा त्रभत्रिइरहेका छन।् उच्च सरुक्षा मापर्दण्ड पालना गरेका सवारी 
माँहगो हनुे र त्यस सम्बन्धमा नेपालमा वाध्यकारी कानूनी व्यवस्था समेत 
नभएको अवस्थामा र्वरे्दशी सवारी उत्पार्दकहरले कम मूल्यका तर 
सरुक्षाका दृर्िले कमिोर सवारी नेपालतफि  त्रनकासी गरररहेको अवस्था 
छ। 

 

 

र्दोस्रो कायि र्दशकको योिना र नेपालको अवस्थाः 

र्दोस्रो कायिर्दशकको योिनामा सरुजक्षत प्रणाली दृर्िकोणमा िोड् दरं्दरै्द 
सवारीहरमा उच्च स्तरका सरुक्षा मापर्दण्ड पालना गराउने उद्धेश्य 
राजखएको छ। यसका लात्रग सवारीको उत्पार्दन, पैठारी, र्दताि तथा 
आवत्रधक त्रनरीक्षणका चरणहरमा प्रार्वत्रधक त्रनयमनको आवश्यकता पछि। 
नेपालमा हाल व्यवसार्यक रपमा सवारी उत्पार्दनको कायि नभए पत्रन 
सवारी िडान सम्बन्धी कायि गने उद्योगहरको संख्या उल्लेख्य रपमा 
बर्ढरहेको छ। सवारीको उत्पार्दन र िडानलाई सरुक्षाको आधारमा 
त्रनयमन गनिका लात्रग नेपालमा हाल कुनै कानूनी आधार छैन। पैठारी हनुे 
सवारीले पूरा गनुि पने सरुक्षा सम्बन्धी मापर्दण्ड पत्रन नतोर्कएको अवस्था 
छ। साविित्रनक सवारी बाहेकका अन्य सबै सवारी आवत्रधक त्रनरीक्षणको 
प्रणाली बार्हर रहेका छन।् साना तथा मझौला सवारीको त्रनरीक्षण तथा 
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परीक्षणका लात्रग मापर्दण्ड बनेका भए पत्रन पयािप्त प्रार्वत्रधक िनशजक्त र 
पूवािधारको अभावमा ती पूणि रपमा कायािन्वयनमा आएका छैनन।् ठूला 
सवारीको त्रनरीक्षण तथा परीक्षण सम्बन्धी मापर्दण्ड बन्न सकेको छैन 
।साविित्रनक सवारीको आवत्रधक त्रनरीक्षण पत्रन सरुक्षा केजन्रत र वस्तपुरक 
हनु सकेको छैन। 

र्दोस्रो कायिर्दशकको योिनाले त्रसफाररस गरेका सरुजक्षत सवारी सम्बन्धी 
१० मापर्दण्ड मध्ये नेपालमा हालसम्म हेल्मेट सम्बन्धी १ वटा माि 
मापर्दण्ड बनेकोमा सो समेत स्वैजच्छक मापर्दण्डको रपमा रहेको छ। 
स्वैजच्छक मापर्दण्डले सरुक्षा सतु्रनजित गनि नसक्ने हुाँर्दा सो मापर्दण्ड वापत ्
नेपाललाई ०.५ अङ्क प्रर्दान गने हो भने पत्रन नेपालको मापर्दण्ड सम्बन्धी 
प्रगत्रतको अवस्थालाई अङ्कमा ०.५/१० अथाित ५% मान्न सर्कन्छ। 
थाथिपरक रपमा भनु्न पर्दाि सवारी सरुक्षाको क्षेिमा नेपालको मौिरु्दा 
नीत्रतगत, कानूनी र संस्थागत व्यवस्था अत्यन्त कमिोर छ। 

सरुजक्षत सवारीका लात्रग नेपालले चाल्न ुपने कर्दमः 

सन १९९० को र्दशक रे्दजख नै सरुजक्षत प्रणाली र्वकास तफि  अग्रसर 
रहेका स्वीडेन, नवे, आइसल्याण्ड िस्ता रािहरमा सडक र्दघुिटनाका 
कारण प्रत्रत लाख िनसंख्यामा हनुे वार्षिक मतृ्यकुो संख्या २ मा झरेको 
छ। तर नेपालमा भने सरुजक्षत प्रणाली र्वकासतफि  प्रभावकारी कायि हनु 
नसक्र्दा प्रत्रत लाख िनसंख्यामा हनुे सडक  र्दघुिटनािन्य मतृ्यकुो वार्षिक 
संख्या बढेर २८.२ पगेुको छ। चालक, पैर्दलयािी वा साइकलयािीको 
लापरवाही वा हेलचक्रयाई, सवारीको अवस्था, सडकको अवस्था र 
मौसमलाई र्दघुिटनाको कारक मानी त्रतनको परम्परागत व्यवस्थापन गनि 
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खोज्र्दा सडक र्दघुिटनाको संख्या र र्दघुिटनाबाट हनुे क्षत्रत र्दबैु वढीरहेको 
अवस्था छ। सडक सरुक्षाका पााँच मखु्य स्तम्भ मध्येको सरुजक्षत सवारी 
स्तम्भ अन्तगित नेपालले त्रनम्नानसुारका सधुार गनुि पने रे्दजखन्छ।  

अल्पकालीन सधुार (सन २०२७ सम्म गनि सर्कने) : 

क. हेल्मेटका लात्रग बनेको रार्िय मापर्दण्ड रे्दश त्रभि उत्पार्दन र 
पैठारी हनुे सबै हेल्मेटको लात्रग अत्रनवायि गने।सो मापर्दण्डलाई 
पत्रछल्लो UN R 22.06 साँग सामाञ्स्यीकृत गने। 

ख. सम्बजन्धत संयकु्त रािसङ्घीय त्रनयम (UN R), वैजश्वक प्रार्वत्रधक 
त्रनयम (GTR ) वा उत्पार्दक रािमा प्रचलनमा रहेको मापर्दण्ड 
बमोजिम रे्दहायका सरुक्षा र्वशेषता भएका सवारी माि नेपालमा 
पैठारी हनु सक्ने कानूनी व्यवस्था गने।  

1. अगात्रड, र्दायााँ वा बायााँबाट हनुे ठक्करबाट बचाव , 

2. गणुस्तरीय सरुक्षा पेटी तथा त्रतनका िोड, 

3. मोटरसाइकल एजन्टलक बे्रर्कङ्ग प्रणाली, 
ग. सम्बजन्धत संयकु्त रािसङ्घीय त्रनयम (UN R), वैजश्वक प्रार्वत्रधक 

त्रनयम (GTR ) वा उत्पार्दक रािमा प्रचलनमा रहेको मापर्दण्ड 
बमोजिम रे्दहायका सरुक्षा र्वशेषता भएका सवारीको पैठारीलाई 
प्रोत्सार्हत गनि त्यस्ता सवारीमा लाग्ने भन्सार महशूल, शलु्क तथा 
करमा छुट दर्दने।  

1. र्वद्यतुीय जस्थरता त्रनयन्िण प्रणाली, 
2. पैर्दलयािी सरुक्षा प्रबन्ध, 

3. बाल सीट िडान प्रणाली, 
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घ. सञ्चालनमा रहेका बस, ट्रक, टे्रलर, र्टप्परिस्ता ठूला सवारीहरमा 
नरे्दजखने स्थान (Blind Spot) को अनगुमन गरी चालकलाई  श्रव्य 
र दृश्य माध्यमबाट चेतावनी दर्दने Blind Spot Information 

System (BSIS) र Moving-Off Information System (MoIS) को 
िडान अत्रनवायि गने। 

ङ. सञ्चालनमा रहेका सबै र्वद्यतुीय सवारी साधनमा ध्वत्रनक सवारी 
चेतावनी प्रणाली (Acoustic Vehicle Alerting System) को िडान 
अत्रनवायि गने । 

च. ठूला सवारीको त्रनरीक्षण तथा परीक्षण सम्बन्धी मापर्दण्ड तिुिमा 
गने। सङ्घीय सवारी परीक्षण कायािलय र प्रारे्दजशक यातायात 
व्यवस्था कायािलयहरमा थप प्रार्वत्रधक िनशजक्त तथा पूवािधारको 
व्यवस्था गरी सवारी िााँचपासलाई वस्तपुरक र प्रर्वत्रध आधाररत 
बनाउने। 

छ. सबै प्रकारका सवारीलाई िााँचपासको र्दायरामा समेट्ने गरी 
कानूनमा आवश्यक संशोधन गने। साविित्रनक सवारी बाहेकका 
सवारीको िााँचपासको कायि त्रनिी क्षेिबाट स्थार्पत तोर्कएको 
मापर्दण्ड पूरा गरेका संस्थाहरबाट गराउने। 

र्दीघिकालीन सधुार (सन २०३० सम्म गनि सर्कने): 

क. प्रकार अनमुोर्दन तथा उत्पार्दनको तार्दात्म्यता प्रमाणीकरण 
लगायतका प्रावधान सर्हत नेपालमा हनुे सवारीको उत्पार्दन वा 
िडानलाई त्रनयमन गने गरी कानून बनाउने। संयकु्त राि सङ्घीय 
त्रनयम र वैजश्वक प्रार्वत्रधक त्रनयमलाई समेत आधार मानी सवारीमा 
प्रयोग हनुे अवयव र प्रणालीहरले कायि सम्पार्दन, सरुक्षा र 
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वातावरण सम्बन्धमा पूरा गनुि पने न्यूनतम आवश्यकताका बारेमा 
मापर्दण्ड बनाई लागू गने। सवारी सम्बन्धी अध्ययन, अनसुन्धान, 
परीक्षण र प्रमाणीकरण गनिका लात्रग साविित्रनक त्रनिी साझेर्दारी 
अन्तगित स्वायत्त र र्वजशिीकृत सक्षम त्रनकायको स्थापना गने। 

ख. सवारीको उत्पार्दन र िडानलाई त्रनयमन गनि बनकेो कानून र 
मापर्दण्डसंगै तार्दात्म्य हनुे गरी नेपालमा पैठारी हनुे सवारी 
सम्बन्धी र्वस्ततृ मापर्दण्ड तोकी लागू गराउने।  

त्रनरकषिः  

सडक सरुक्षा िनस्वास्थ्य र र्दीगो र्वकासको महत्वपूणि र्हस्सा बनेको 
छ। सडक र्दघुिटना र त्यसबाट हनुे मानवीय क्षत्रत न्यूनीकरण गनि 
र्वश्वभर सरुजक्षत प्रणाली अवधारणाअन्तगित समन्वयकृत कायिहर 
भइरहेका छन।् तर पर्हलो कायि र्दशक समाप्त भई र्दोस्रो कायिर्दशकको 
पत्रन आधा भन्र्दा बढी अवत्रध व्यत्रतत भई सक्र्दा नेपाल भने सडक सरुक्षा 
सम्बन्धी नीत्रत, र्वधेयक र संस्थागत संरचनाकै व्यवस्थापकीय काममा 
अजल्झरहेको छ। रार्िय कायियोिनाको कायािन्वयनमा पत्रन अपेजक्षत 
उपलजब्ध प्राप्त हनु सकेको छैन। सरुजक्षत सवारी स्तम्भ अन्तगित 
हालसम्म भएको प्रगत्रत झनै त्रनराशािनक छ। नेपालमा उत्पार्दन, िडान 
वा पैठारी हनुे र सञ्चालनमा रहेका सवारीमा सरुक्षा सम्बन्धी न्यूनतम 
मापर्दण्ड पालना गराउने र सवारीको आवत्रधक त्रनरीक्षणलाई प्रर्वत्रध 
आधाररत र वस्ततु्रनष्ठ बनाउने तफि  काम गनि सकेको खण्डमा माि 
सरुजक्षत प्रणालीको अवधारणा साकार भई सडक र्दघुिटना तथा त्यसबाट 
हनुे मानवीय क्षत्रत कम गनि सर्कन्छ। सरुजक्षत सवारी स्तम्भ कमिोर 
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भएको अवस्थामा अन्य स्तम्भ अन्तगित ित्रत नै प्रगत्रत भए पत्रन सडक 
सरुक्षाको लक्ष्य प्राप्त गनि संभव हुाँरै्दन। 
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नेपालमा सवारी चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापन : ऐत्रतहात्रसक र्वकास, कानूनी 
संरचना, संघीय अभ्यास तथा सधुारका क्षिेहरु 

लोकनाथ भसुाल2
 

 

साराशं (Abstract) 

सवारी चालक अनमुत्रत पि (Driving License) सरुजक्षत, व्यवजस्थत तथा उत्तरर्दायी 
सडक यातायात प्रणालीको आधारभतू तत्व हो। कुनै व्यजक्तलाई साविित्रनक 
सडकमा सवारी साधन सञ्चालन गनि राज्यले प्रर्दान गने कानूनी स्वीकृत्रतका रपमा 
चालक अनमुत्रत पिले चालकको सीप, क्षमता, िान तथा जिम्मेवारीको प्रमाणीकरण 
गर्दिछ। नेपालमा सडक सञ्ाल र्वस्तार, शहरीकरण तथा सवारी साधनको तीव्र 
वरृ्द्धसाँगै चालक अनमुत्रत पिको महत्व उल्लेखनीय रपमा बढेको छ। यद्यर्प 
चालक अनमुत्रत पि प्रात्रप्त, परीक्षा सञ्चालन, छपाइ तथा र्वतरण प्रर्क्रयामा र्वत्रभन्न 
कानूनी, संस्थागत, प्रशासत्रनक तथा प्रार्वत्रधक चनुौतीहर र्वद्यमान रहेका छन।् 

नेपालमा चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापनको कानूनी आधार मखु्यतः सवारी तथा 
यातायात व्यवस्था ऐन, २०४९ र सवारी तथा यातायात व्यवस्था त्रनयमावली, 
२०५४ मा आधाररत रहेको छ । संघीय शासन प्रणाली लाग ुभएपत्रछ संघ, 

प्ररे्दश तथा स्थानीय तहबीच अत्रधकार बााँडफााँडको नयााँ संरचना र्वकास भए 

 
2 त्रनरे्दशक, यातायात व्यवस्था र्वभाग। 
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तापत्रन चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापनमा अत्रधकारको स्पिता, समन्वय तथा 
उत्तरर्दार्यत्वका सवालहर अझै पूणि रपमा समाधान हनु सकेका छैनन।् 

यस लेखमा नपेालमा चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापनको ऐत्रतहात्रसक र्वकास, 

वतिमान कानूनी तथा संस्थागत व्यवस्था, संघीय संरचनामा जिम्मेवारीको बााँडफााँट, 

नागररकले भोग्नपुरेका कदठनाई, लाइसेन्स छपाइ तथा र्वतरण प्रर्क्रयाका चनुौती, 
ट्रायल परीक्षाको र्वश्वसनीयता तथा सधुारका सम्भावनाहरको र्वश्लषेण गररएको 
छ। अध्ययनले त्रडजिटल रपान्तरण, कानूनी पररमाििन, संस्थागत सदुृढीकरण 
तथा नागररक उत्तरर्दार्यत्वमाफि त ् चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापनलाई अझ 
प्रभावकारी, पारर्दशी र नागररकमैिी बनाउन सर्कने त्रनरकषि प्रस्ततु गरेको छ। 

मखु्य शब्र्द (Keywords) 

सवारी चालक अनमुत्रत पि, यातायात व्यवस्था, ट्रायल परीक्षा, स्माटि लाइसेन्स, 

संघीय शासन, साविित्रनक सेवा प्रवाह, सडक सरुक्षा, त्रडजिटल प्रशासन 

१. पररचयः 

सवारी चालक अनमुत्रत पि आधतु्रनक राज्यको यातायात व्यवस्थापन प्रणालीको 
महत्वपूणि अंग हो। चालक अनमुत्रत पिले कुनै व्यजक्तलाई साविित्रनक सडकमा 
सवारी साधन सञ्चालन गनि आवश्यक न्यूनतम ् िान, सीप तथा योग्यता प्राप्त 
गरेको प्रमाजणत गर्दिछ। सडक र्दघुिटना न्यूनीकरण, ट्रार्फक अनशुासन कायम 
राख्न तथा साविित्रनक सरुक्षाको सतु्रनजितताका लात्रग प्रभावकारी चालक अनमुत्रत 
पि प्रणाली अपररहायि मात्रनन्छ। 



34 

 

नेपालमा र्वगत र्दईु र्दशकमा सवारी साधनको संख्या अत्यत्रधक वरृ्द्ध भएको छ। 
सडक पूवािधार र्वस्तारसाँगै मोटरसाइकल, कार, बस तथा मालवाहक सवारी 
साधनको प्रयोग व्यापक भएको छ। यस पररजस्थत्रतमा चालक अनमुत्रत पि 
र्वतरण प्रणालीको प्रभावकाररता, पारर्दजशिता तथा र्वश्वसनीयता रार्िय चासोको 
र्वषय बनेको छ। 

३. ऐत्रतहात्रसक पषृ्ठभतू्रमः 

नेपालमा मोटर सवारी साधनको प्रयोग राणाकालको अन्त्यत्रतर प्रारम्भ भएको 
मात्रनन्छ। प्रारजम्भक चरणमा सीत्रमत संख्यामा रहेका सवारी साधनहर सरकारी 
तथा उच्च पर्दस्थ व्यजक्तहरको प्रयोगमा सीत्रमत त्रथए। त्यस समयमा चालक 
अनमुत्रतपि सम्बन्धी व्यवजस्थत प्रशासत्रनक संरचना र्वकास भएको त्रथएन । 

२००७ सालपत्रछको रािनीत्रतक पररवतिनसाँगै सडक सञ्ाल र्वस्तार र यातायात 
सेवाको र्वकासले गत्रत त्रलयो। सवारी साधनको संख्या बढ्रै्द गएपत्रछ 
चालकहरको योग्यता परीक्षण तथा र्दताि प्रणालीको आवश्यकता महससु गररयो। 

२०४९ सालमा िारी भएको सवारी तथा यातायात व्यवस्था ऐनले चालक 
अनमुत्रत पि व्यवस्थापनलाई संस्थागत स्वरप प्रर्दान गर् यो। त्यसपत्रछ त्रनयमावली 
तथा प्रशासत्रनक त्रनरे्दजशकाहर त्रनमािण हुाँरै्द गए। समयक्रमसाँगै कागिी बकुलेट 
प्रणालीबाट कम्प्यटुराइज्ड रेकडि प्रणाली र त्यसपत्रछ स्माटि काडिमा आधाररत 
प्रणाली लाग ुगररयो। 
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४. कानूनी तथा संस्थागत व्यवस्था 

नेपालमा चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापनको आधारभतू कानूनी संरचना सवारी 
तथा यातायात व्यवस्था ऐन, २०४९ तथा सवारी तथा यातायात व्यवस्था 
त्रनयमावली, २०५४ हो। उक्त काननुहरले चालक अनमुत्रत पि प्राप्त गने 
योग्यता, परीक्षा प्रणाली, वगीकरण, नवीकरण, त्रनलम्बन तथा खारेिी सम्बन्धी 
व्यवस्था गरेका छन।् सवारी चालक अनमुत्रतपि प्रर्दान गने संस्थागत रपमा 
त्रनम्न त्रनकायहर संलग्न छन–् 

• पूवािधार र्वकास मन्िालय 

• यातायात व्यवस्था र्वभाग 

• प्ररे्दश यातायात त्रनरे्दशनालय 

• यातायात व्यवस्था मन्िालयहर 

• सरुक्षा मरुण केन्र 

हाल चालक अनमुत्रत पि सम्बन्धी अत्रधकांश प्रशासत्रनक सेवा प्ररे्दशस्तरबाट 
प्रवाह गररए पत्रन नीत्रतगत तथा केन्रीय अत्रभलेख व्यवस्थापन संघीय तहबाट 
सञ्चालन भइरहेको छ। 

५. संघीयता लाग ुभएपत्रछ लाइसेन्स व्यवस्थापनमा आएको पररवतिनः 

नेपालमा संघीय शासन प्रणाली लाग ु भएपत्रछ साविित्रनक सेवा प्रवाहमा 
र्वकेन्रीकरणको अवधारणा स्थार्पत भएको छ। यातायात व्यवस्थापन क्षेि पत्रन 
यसबाट प्रभार्वत भएको छ। र्वगतमा चालक अनमुत्रत पि सम्बन्धी अत्रधकांश 
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कायिहर केन्रीय संरचनाबाट सञ्चालन हनुे गर्दिथे भने हाल प्ररे्दशस्तरीय यातायात 
व्यवस्था कायािलयहर माफि त ्सेवा प्रवाह भइरहेको छ। 

संघीयतापत्रछ सेवाग्राहीले आफ्नो प्ररे्दशत्रभिबाटै आवेर्दन, बायोमेर्ट्रक र्दताि, त्रलजखत 
परीक्षा तथा ट्रायल परीक्षा दर्दन सक्ने व्यवस्था र्वस्तार भएको छ। यसले सेवाको 
पहुाँच बढाएको छ। तथार्प नीत्रतगत त्रनणिय, केन्रीय डाटाबेस, काडि छपाइ तथा 
प्रणाली व्यवस्थापनिस्ता महत्वपूणि पक्षहर अझै संघीय सरकारकै त्रनयन्िणमा 
रहेका छन।् 

यस अवस्थाले एकात्रतर सेवा प्रवाहमा र्वकेन्रीकरणको अनभुव गराए पत्रन 
अकोतफि  अत्रधकार र जिम्मेवारीबीच स्पिता अभाव रहेको रे्दजखन्छ । 
प्ररे्दशलाई जिम्मेवारी दर्दइए पत्रन स्रोत, प्रर्वत्रध तथा त्रनणिय गने अत्रधकार पयािप्त 
रपमा हस्तान्तरण हनु नसकेको अवस्था र्वद्यमान छ। 

२. प्ररे्दश सरकारको भतू्रमका र व्यवहाररक अवस्थाः 

संर्वधानले प्ररे्दश सरकारलाई यातायात व्यवस्थापन सम्बन्धी त्रनजित अत्रधकार 
प्रर्दान गरेको छ। व्यवहारमा प्ररे्दश सरकारहरले यातायात व्यवस्था कायािलय 
सञ्चालन, परीक्षा व्यवस्थापन तथा रािस्व संकलनको जिम्मेवारी त्रनवािह गरररहेका 
छन।् 

तर व्यवहाररक रपमा केही चनुौतीहर रे्दजखएका छन–् 

• प्ररे्दशहरबीच सेवा प्रवाहमा एकरपता छैन। 

• िनशजक्त व्यवस्थापनमा असमानता छ। 
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• कायािलयको भौत्रतक पूवािधारमा फरक अवस्था छ। 

• सूचना प्रर्वत्रधको प्रयोग समान स्तरमा हनु सकेको छैन। 

कत्रतपय प्ररे्दशमा सेवाग्राहीको चाप अत्यात्रधक छ भने कत्रतपय स्थानमा उपलब्ध 
स्रोतसाधनको पूणि उपयोग हनु सकेको छैन। यसले संघीय संरचनाअनसुार क्षमता 
र्वकास र स्रोत र्वतरणको आवश्यकता रे्दखाउाँछ । 

र्वद्यमान ररक्तता 

संघीयताको कायािन्वयनका बाबिरु्द अत्रधकार बााँडफााँट पूणि रपमा स्पि हनु 
सकेको छैन। प्ररे्दशस्तरमा सेवा प्रवाहको जिम्मेवारी रहे पत्रन केन्रीय त्रनयन्िण 
उच्च रहेको छ। यसले त्रनणिय प्रर्क्रयामा र्ढलाइ तथा प्रशासत्रनक िर्टलता 
उत्पन्न गने गरेको छ। 

६. समस्या तथा चनुौतीः 

कानूनी चनुौती 

• संघीय संरचनाअनकूुल नयााँ ऐनको अभाव, 
• त्रडजिटल लाइसेन्स सम्बन्धी स्पि कानूनी व्यवस्था नहनु ु। 

प्रशासत्रनक चनुौती 

• कमिचारी अभाव, 
• कायिभारको असमान र्वतरण, 
• सेवा प्रवाहमा र्ढलाससु्ती । 
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प्रार्वत्रधक चनुौती 

• सभिर समस्या, 
• डाटा समन्वयको कमी, 
• सूचना प्रणालीको अजस्थरता । 

सशुासन सम्बन्धी चनुौती 

• त्रबचौत्रलयाको प्रभाव, 
• पारर्दजशिताको अभाव, 
• गनुासो व्यवस्थापन कमिोर । 

७. तथ्यगत र्वश्लषेण 

नेपालमा पत्रछल्ला वषिहरमा सवारी साधन तथा चालक अनमुत्रत पिका लात्रग 
आवेर्दन दर्दने नागररकहरको संख्या उल्लेखनीय रपमा वरृ्द्ध भएको छ। तर 
सेवा प्रवाहको क्षमता सोही अनपुातमा र्वस्तार हनु नसक्र्दा लाइसेन्स छपाइ तथा 
र्वतरणमा ब्याकलग समस्या रे्दजखएको छ। 

स्माटि लाइसेन्स प्रणाली लाग ुगररएपत्रछ सरुक्षा र अत्रभलेख व्यवस्थापनमा सधुार 
आएको भए पत्रन छपाइ क्षमता, प्रार्वत्रधक पूवािधार तथा र्वतरण व्यवस्थापनमा 
रे्दजखएका सीत्रमतताले सेवा प्रवाहलाई प्रभार्वत गरेको छ। 

यातायात व्यवस्था कायािलयहरमा आवेर्दनरे्दजख र्वतरणसम्मको प्रर्क्रया अझै पूणि 
रपमा स्वचात्रलत हनु नसक्र्दा नागररकले अनावश्यक समय र खचि व्यहोनुिपरेको 
अवस्था रे्दजखन्छ। 
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८. सधुारका उपाय 

कानूनी सधुार 

• संघीय संरचनाअनकूुल नयााँ यातायात ऐन त्रनमािण, 
• त्रडजिटल लाइसेन्सलाई कानूनी मान्यता, 
• सेवा मापर्दण्डको एकरपता । 

संस्थागत सधुार 

• प्ररे्दशस्तरीय अत्रधकार सदुृढीकरण, 
• िनशजक्त व्यवस्थापन, 
• कायिसम्पार्दन मूल्याङ्कन । 

प्रार्वत्रधक सधुार 

• Real-Time Database, 
• Mobile Driving License, 
• QR Verification,  

• Artificial Intelligence आधाररत सेवा व्यवस्थापन । 

सेवा प्रवाह सधुार 

• अनलाइन नवीकरण, 
• घरमै लाइसेन्स प्राप्त गनि सर्कने प्रवन्ध , 
• SMS Tracking System. 
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९. लाइसेन्स र्वतरणमा सूचना प्रर्वत्रधको प्रयोग 

पत्रछल्ला वषिहरमा यातायात व्यवस्थापन क्षेिमा सूचना प्रर्वत्रधको प्रयोग 
उल्लेखनीय रपमा बढेको छ। 

प्रमखु प्रयोगहर 

• अनलाइन आवेर्दन प्रणाली, 
• बायोमेर्ट्रक र्दताि, 
• त्रडजिटल डाटाबेस, 

• अनलाइन नत्रतिा प्रकाशन, 

• SMS तथा वेबमाफि त सूचना प्रवाह. 

सकारात्मक प्रभाव 

• कागिी प्रर्क्रयामा कमी, 
• अत्रभलेख व्यवस्थापनमा सधुार, 

• पारर्दजशिता वरृ्द्ध, 

• सेवा ट्र्यार्कङमा सहिता । 

चनुौतीहर 

• सभिर डाउन हनुे समस्या, 
• प्रणालीको सीत्रमत क्षमता, 
• साइबर सरुक्षाको चनुौती, 
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• ग्रामीण क्षेिमा त्रडजिटल पहुाँचको कमी भर्वरयमा पूणि त्रडजिटल 
लाइसेन्स, मोबाइल लाइसेन्स तथा कृत्रिम बौर्द्धकता (AI) आधाररत 
सेवा व्यवस्थापनतफि  अजघ बढ्नपुने आवश्यकता रे्दजखन्छ । 

१०. ट्रायल प्रणालीको प्रभावकाररता 

प्रयोगात्मक परीक्षा चालकको वास्तर्वक क्षमता परीक्षण गने सबैभन्र्दा महत्वपूणि 
माध्यम हो। नेपालको ट्रायल प्रणालीले चालकको आधारभतू सीप परीक्षण गने 
उदे्दश्य राखे पत्रन यसको प्रभावकाररताबारे समय–समयमा प्रश्न उठ्ने गरेका छन।् 

सकारात्मक पक्ष 

• न्यूनतम ्सीप परीक्षण सतु्रनजित, 

• ट्रार्फक त्रनयमप्रत्रतको चेतना वरृ्द्ध, 

• अयोग्य चालक छनोटमा सहयोग । 

कमिोरीहर 

• र्वत्रभन्न ट्रायल सेन्टरमा फरक अभ्यास, 
• मूल्याङ्कन प्रर्क्रयामा एकरपताको अभाव, 
• सीत्रमत प्रार्वत्रधक उपकरण, 
• त्रबचौत्रलया प्रभावको आशंका । 
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सधुारका सम्भावना 

• सेन्सर आधाररत मूल्याङ्कन, 
• पूणि CCTV त्रनगरानी, 
• स्वचात्रलत अंक प्रणाली, 
• रार्िय स्तरको एकीकृत ट्रायल मापर्दण्ड । 

ट्रायल प्रणालीलाई पूणि रपमा स्वचात्रलत बनाउन सर्कए चालकको वास्तर्वक 
क्षमता त्रनरपक्ष रपमा मूल्याङ्कन गनि सर्कनेछ। 

६. र्दजक्षण एत्रसयाका अन्य रे्दशसाँग नेपालको तलुना 

भारतमा “सारथी” (Sarathi) नामक त्रडजिटल प्रणालीमाफि त आवेर्दन, परीक्षा, 
नवीकरण तथा अत्रभलेख व्यवस्थापन सञ्चालन गरररहेको छ। धेरै राज्यमा 
त्रडजिटल ड्राइत्रभङ लाइसेन्स तथा मोबाइल लाइसेन्स प्रयोगमा छन ्। 

श्रीलंका  श्रीलंकामा कम्प्यटुर आधाररत त्रलजखत परीक्षा तथा तलुनात्मक रपमा 
त्रछटो काडि र्वतरण प्रणाली लाग ुगररएको छ । 

बंगलारे्दश   बंगलारे्दश रोड ट्रान्सपोटि अथोररटी (BRTA) ले स्माटि काडि 
लाइसेन्स र्वतरण प्रणाली सञ्चालन गरररहेको छ र रार्िय डाटाबेस प्रणालीलाई 
सदुृढ बनाएको छ । 

नेपालको अवस्था 

नेपालले स्माटि काडि प्रणाली लाग ुगरे पत्रन अझै त्रनम्न क्षेिमा सधुार आवश्यक 
छ– 
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• काडि छपाइको समय, 
• त्रडजिटल सेवा र्वस्तार, 
• अनलाइन नवीकरण, 
• मोबाइल लाइसेन्स, 
• स्वचात्रलत ट्रायल मूल्याङ्कन, 
• प्ररे्दशस्तरीय सेवा एकरपता । 

तलुनात्मक त्रनरकषि 

र्दजक्षण एत्रसयाका अन्य रे्दशहरको तलुनामा नेपालले त्रडजिटल रपान्तरणको 
प्रर्क्रया सरुु गररसकेको भए पत्रन सेवा प्रवाहको गत्रत, सूचना प्रर्वत्रधको उपयोग, 

ट्रायल प्रणालीको आधतु्रनकीकरण तथा नागररकमैिी सेवामा अझ सधुार गनुिपने 
आवश्यकता स्पि रे्दजखन्छ। 

लाइसेन्स र्वतरण गने कायािलयको भतू्रमका 

• पूणि त्रडजिटल मूल्याङ्कन प्रणाली लाग ुगने, 
• CCTV त्रनगरानी अत्रनवायि गने, 
• परीक्षा पररणाम स्वचात्रलत रपमा प्रकाशन गने, 
• त्रनयत्रमत अनगुमन तथा त्रनरीक्षण गने । 

ट्रायल सेन्टरको भतू्रमका 

• मापर्दण्डअनसुार ट्र्याक त्रनमािण, 
• सेन्सर आधाररत मूल्याङ्कन प्रणाली, 
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• त्रनरपक्ष तथा पारर्दशी परीक्षा सञ्चालन, 
• सरुक्षा व्यवस्थापन । 

नागररकको भतू्रमका 

• ट्रार्फक त्रनयमको अध्ययन गने, 
• वास्तर्वक सीप र्वकास गने, 
• त्रबचौत्रलयाको प्रयोग नगने, 
• जिम्मेवार तथा अनशुात्रसत चालक बने्न । 

१०. त्रनरकषि 

सवारी चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापन कुनै पत्रन रे्दशको यातायात प्रशासनको 
महत्वपूणि आधार हो। नेपालमा यस क्षेिले उल्लेखनीय प्रगत्रत हात्रसल गरेको 
भए तापत्रन कानूनी, प्रशासत्रनक तथा प्रार्वत्रधक सधुारको आवश्यकता अझै र्वद्यमान 
छ। संघीय शासन प्रणालीअनकूुल कानूनी पररमाििन, सूचना प्रर्वत्रधको प्रभावकारी 
प्रयोग, ट्रायल प्रणालीको आधतु्रनकीकरण तथा सेवा प्रवाहमा पारर्दजशिता कायम 
गनि सके चालक अनमुत्रत पि व्यवस्थापनलाई अझ प्रभावकारी, उत्तरर्दायी तथा 
नागररकमैिी बनाउन सर्कन्छ। यसका लात्रग संघ, प्ररे्दश, सेवा प्रर्दायक त्रनकाय 
तथा नागररकबीचको समजन्वत प्रयास अपररहायि रे्दजखन्छ। 
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संघीय शासनव्यवस्थामा यातायात व्यवस्थापन: चनुौती र अबको कायिदर्दशा 

गणेशमानत्रसं राई3 
१. र्वषय प्रवेश: 
नेपालको संर्वधान िारी भएसाँगै र्वत्रधवत ् रुपमा नेपालमा संघीय शासन 
व्यवस्थाको अभ्यास आरम्भ भएको छ। संर्वधानमा संघीय इकाइ र ती 
इकाइहरुका अत्रधकार र कायिक्षेिहरुसमेत त्रनधािरण गररएको छ। सो अनरुुप 
यातायातसम्बन्धी अत्रधकार तथा जिम्मेवारीलाई पत्रन तीन वटै संघीय इकाइहरुमा 
वगीकरण तथा हस्तान्तरण भएको छ। यसरी तीन वटै संघीय इकाइहरुमाफि त ्
आफूलाई प्राप् त अत्रधकारको सीमात्रभि रही यातायात क्षेिको व्यवस्थापन तथा 
त्रनयमन हुाँरै्द आएको छ।  

 

मलुकुमा संघीय शासन व्यवस्थाको अभ्यास र अवलम्बनको लामो तथा गर्हरो 
अनभुव नरहेको सन्र्दभिमा कर्हलेकार्हं कुनै-कुनै र्वषय र सन्र्दभिहरुमा संघीय 
इकाइहरुबीच असमझर्दारी तथा द्वन्द्व उत्पन्न हनुे गरेको अवस्थासमेत छ। 
यातायात व्यवस्थापनका क्षेिमा समेत सोही यथाथि रहेको छ। यही पररवेश र 
अवस्थालाई मनन गरै्द यस लेखमा संघीय शासन व्यवस्था अनकूुल यातायात 
क्षेिको व्यवस्थापन के, कसरी भई रहेको छ? के, कसरी हनु ुपने हो र संघीय 
इकाइहरुको जिम्मेवारी, भतू्रमका र अत्रधकार के हो? भन्ने सन्र्दभिमा चचाि गने 
प्रयास गररएको छ।  

 

२. र्वगतमा यातायात व्यवस्थापन: 
नेपालको संर्वधान िारी हनु ु पूवि मलुकुमा एकात्मक शासन व्यवस्थाको 
अवलम्बन गररएको त्रथयो। सो अनरुुप यातायात क्षेिको व्यवस्थापन र सेवा 
प्रवाह यातायात संवद्ध मन्िालय, यातायात व्यवस्था र्वभाग तथा १४ वटा 

 
3 त्रनरे्दशक, यातायात व्यवस्था र्वभाग। 
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अञ् चलस्तरीय कायािलयहरुमाफि त ् हनुे व्यवस्था गररएको त्रथयो। समग्र 
यातायातसम्बन्धी आवश्यक नीत्रतगत मागिर्दशिन तथा जिम्मेवारीको त्रनधािरण 
यातायात मन्िालय तथा यातायात व्यवस्था र्वभागमाफि त ् हनुे गरेको त्रथयो। 
तत्कालीन समयको शासनव्यवस्था अनसुार मलुकुभरको यातायातसम्बन्धी 
व्यवस्था र कायि सम्पार्दनका लात्रग आवश्यक ऐन, त्रनयमावली, मापर्दण्ड, 
त्रनरे्दजशका तथा आचारसंर्हताहरु कायािन्वयन भई यातायात क्षेिको व्यवस्थापनमा 
एकरुपता र समरुपता कायम भएको त्रथयो।  

 

संर्वधानमा गररएका व्यवस्थाहरुलाई मनन गरै्द र्व.सं. २०७५ साल मंसीर २० 
गते भएको नेपाल सरकारको त्रनणिय अनसुार सार्वकका अञ् चलस्तरीय यातायात 
कायािलयहरु तत ्तत ्प्ररे्दश सरकारमा हस्तान्तरण भई प्ररे्दश सरकारमातहतको 
यातायात कायािलयका रुपमा रुपान्तररत भएको रे्दजखन्छ। संर्वधानत: आफूलाई 
प्राप् त संवैधात्रनक अत्रधकारको सीमात्रभि रही सात वटै प्ररे्दशहरुले आ-आफ्नो 
यातायात व्यवस्थापन सम्बन्धी ऐन तथा त्रनयमावलीहरु तिुिमा गरी कायािन्वयनमा 
ल्याएको अवस्थासमेत छ। यातायात व्यवस्थापनसम्बन्धी कायि सम्पार्दनलाई अझ 
प्रभावकारी तथा व्यवजस्थत बनाउन नयााँ तथा थप आवश्यक स्थानहरुमा यातायात 
व्यवस्था सम्बन्धी कायािलय र सेवा केन्रहरुको स्थापना र र्वस्तार गने 
अभ्याससमेत रहेको छ। 

  

३. वतिमान अवस्था र व्यवस्था: 
नेपालको वतिमान संर्वधानमा गररएको व्यवस्था अनसुार यातायात क्षेिको 
व्यवस्थापन गने अत्रधकार तथा जिम्मेवारी संघ, प्ररे्दश तथा स्थानीय तहको हनुे 
गरी त्रनधािरण गररएको छ। यातायात क्षेिको व्यवस्थापन गने सम्बन्धमा र्वत्रभन्न 
संवैधात्रनक\नीत्रतगत, संस्थागत लगायतका व्यवस्थाहरुसमेत गररएका छन।् ती 
व्यवस्था र अभ्यासहरुसम्बन्धी छोटो चचाि क्रमश: प्रस्ततु गररएको छ।    
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३.१ संवैधात्रनक व्यवस्था: 
नेपालको संर्वधानको धारा ५१ मा राज्यशजक्तको बााँडफााँडसम्बन्धी व्यवस्था 
गररएको छ। उक्त व्यवस्था अनसुार अनसूुची ५ रे्दजख अनसूुची ९ सम्म संघीय 
इकाइहरुका अत्रधकार क्षेिहरु उल्लेख गररएको छ। यी अत्रधकार सूचीहरुमा 
थप स्पर टता कायम गनि अत्रधकार सूचीहरुको र्वस्ततृ्रतकरणसम्बन्धी प्रत्रतवेर्दनसमेत 
नेपाल सरकारबाट िारी भएको छ। नेपालको संर्वधान तथा अत्रधकार सूचीहरुको 
र्वस्ततृ्रतकरण प्रत्रतवेर्दनसमेतमा गररएको व्यवस्थाहरुका आधारमा तीनवटै संघीय 
इकाइहरुको अत्रधकार र कायिक्षेिको र्दायरा तोर्कएको छ।  
क. संघीय सरकार: 

नेपालको संर्वधानको अनसूुची ५ को क्र.सं. २० मा राजर ट्रय यातायात नीत्रत, 

रेल तथा रार्िय लोकमागिको व्यवस्थापन संघ सरकारको एकल अत्रधकारको 
सूचीमा समावेश गररएको छ। ‘नेपालको संर्वधानको अनसूुची ५, ६, ७, ८ 
र ९ मा उजल्लजखत संघ, प्ररे्दश र स्थानीय तहको अत्रधकारहरुको कायि 
र्वस्ततृ्रतकरण सम्बन्धी नेपाल सरकार म.प. बाट स्वीकृत प्रत्रतवेर्दन’ मा 
संर्वधानको अनसूुची ५ मा व्यवस्था गररएको अत्रधकारमा थप स्पर टताका 
लात्रग र्वस्ततृ्रतकरण गररएको छ। सो अनरुुप राजर ट्रय यातायात नीत्रत, रेलमागि 
व्यवस्थापन, रार्िय लोक मागि व्यवस्थापन, यातायात सेवा व्यवस्थापन, 

सरुजक्षत र समावेशी यातायात र वैकजल्पक यातायात जशषिकहरुअन्तगित 
अत्रधकार क्षेिलाई वगीकरण गरी संघ सरकारको अत्रधकार र जिम्मेवारीलाई 
र्वस्ततृ्रतकरण गररएको छ।  

 

राजर ट्रय यातायात नीत्रत जशषिकअन्तगित राजर ट्रय यातायातको दर्दगो र्वकास र 
व्यवस्थापन सम्बन्धी एकीकृत नीत्रत, कानून, मापर्दण्ड, कायािन्वयन र त्रनयमन 
गने, रार्िय यातायात सञ् िाल र प्रारे्दजशक र्वकासको अन्तरसम्बन्ध 
वातावरणमैिी, आपङ्गता र लैंत्रगक मैिी, िलवाय ु पररवतिन अनकूुलता र 
र्वपद् िोजखम संवेर्दी र यातायात प्रर्वत्रध प्रवद्धिन गने र सरकारी, सहकारी, 
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त्रनिी, साविित्रनक-त्रनिी साझेर्दारी तथा वैरे्दजशक लगानी पररचालन, र्वत्तीय 
व्यवस्थापन तथा सेवा सञ्चालन तथा त्रनयमन गने उल्लेख गररएको छ। 
रेलमागि व्यवस्थापन सम्बन्धमा राजर ट्रय रेलमागि, शहरी मेट्रो रेल लगायत 
रेल प्रणालीको र्वकास सम्बन्धी नीत्रत, कानून, मापर्दण्ड र त्रडिाइन स्याण्डडि 
त्रनधािरण, योिना, गरुुयोिना कायािन्वयन र त्रनयमनसमेतका अत्रधकार तथा 
जिम्मेवारी त्रनवािहमा संघ सरकारको अत्रधकार रहने उल्लेख गररएको छ।  

 

रार्िय लोक मागि व्यवस्थापनअन्तगित रार्िय लोकमागि सम्बन्धी नीत्रत, 
कानून, मापर्दण्ड र त्रडिाइन स्याण्डडि, योिना, गरुु योिना कायािन्वयन 
तथा पनुस्थािपना गने, रार्िय लोकमागिको सडक-क्षेिात्रधकारका लात्रग िग्गा 
प्रात्रप्त, मअुब्िा त्रनधािरण र र्वतरण, पनुवािस तथा पनुस्थािपनालगायतका कायि 
जिम्मेवारीहरुको सम्पार्दन र व्यवस्थापनमा संघ सरकारको क्षेिात्रधकार 
कायम हनुे उल्लेख गररएको छ। यातायात सेवा व्यवस्थापनका सन्र्दभिमा 
रार्ियस्तरका साविित्रनक यातायात रुट अनमुत्रत, भाडा त्रनधािरण र त्रनयमन 
गने, सवारी साधनहरुको त्रनयन्िण र र्वस्थापन गने अत्रधकार संघ सरकारको 
हनुे व्यवस्था उल्लेख भएको छ। 

 

सरुजक्षत र समावेशी यातायातका लात्रग आवश्यक सडक सरुक्षासम्बन्धी 
नीत्रत, कानून, मापर्दण्ड, कायािन्वयन र त्रनयमन गने, सडक सरुक्षासम्बन्धी 
तहगत र त्रनकायगत सम्बन्ध स्थापना गने, यातायात सरु्वधामा सरल, सहि 
र समान पहुाँच गरै्द सरुजक्षत, व्यवजस्थत र अपाङ्गमैिी साविित्रनक यातायात 
प्रवद्धिन गने जिम्मेवारी अत्रधकारसमेत संघ सरकारको हनुे भनी र्वस्ततृ्रतकरण 
भएको छ। मलुकुमा वैकजल्पक यातायात व्यवस्थापन गने सन्र्दभिमा 
रज्िमुागि, िलमागि लगायतका वैकजल्पक यातायात सम्बन्धी नीत्रत, कानून, 
मापर्दण्ड, योिना र त्रनयमन गने, राजर ट्रय महत्वका वैकजल्पक यातायातका 
आयोिना पर्हचान, अध्ययन र व्यवस्थापन गने अत्रधकारसमेत संघ 
सरकारको हनुे भनी तोर्कएको छ। 
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ख. प्ररे्दश सरकार: 
प्ररे्दशको अत्रधकारको सूची नेपालको संर्वधानको अनसूुची ६ मा उल्लेख 
गररएको छ। उक्त अनसूुचीको प्रकरण नं. ७ मा प्ररे्दश स्तरको पररवहनलाई 
प्ररे्दशको अत्रधकार सूचीअन्तगित समावेश गररएको छ। ‘नेपालको संर्वधानको 
अनसूुची ५, ६, ७, ८ र ९ मा उजल्लजखत संघ, प्ररे्दश र स्थानीय तहको 
अत्रधकारहरुको कायि र्वस्ततृ्रतकरण सम्बन्धी नेपाल सरकार म.प. बाट 
स्वीकृत प्रत्रतवेर्दन’ माफि त ्प्ररे्दशको अत्रधकारहरुलाई र्वस्ततृ्रतकरण गररएको 
छ। 

 

सो अनरुुप यातायात सम्बन्धी प्रारे्दजशक नीत्रत, कानून, मापर्दण्ड, योिना 
कायािन्वयन र त्रनयमन गने, सवारी र्दताि र नवीकरण, चालक अनमुत्रत र 
नवीकरण गने, प्ररे्दशत्रभि साविित्रनक यातायातको रुट अनमुत्रत, गणुस्तर, 

भाडा र्दर त्रनधािरण र त्रनयमन गने, वातावरणमैिी, िलवाय ु पररवतिन 
अनकूुलन, र्वपद् िोजखम संवेर्दी, अपाङ्गता र लैंत्रगकमैिी यातायात प्रणालीको 
प्रवद्धिन गने, प्ररे्दश तहमा यातायात सरुक्षा सम्बन्धी योिना र कायािन्वयन 
गने र रज्िमुागि, िलमागि लगायतका बैकजल्पक यातायात प्रर्वत्रधको प्रवद्धिन, 

योिना र आयोिना कायािन्वयन गने जिम्मेवारी र अत्रधकार प्ररे्दशको हनु े
भनी त्रनधािरण गररएको छ। 

  

प्ररे्दश लोकमागिसम्बन्धी अत्रधकारको र्वस्ततृ्रतकरण गने सन्र्दभिमा प्ररे्दश 
लोकमागि प्रणाली सम्बन्धी प्रारे्दजशक नीत्रत, कानून, मापर्दण्ड, योिना, 
कायािन्वयन र त्रनयमन गने, प्ररे्दश लोकमागि प्रणालीका सडकको मापर्दण्ड 
तथा आधार त्रनधािरण गने, प्ररे्दश लोक मागिको गरुुयोिना, त्रनमािण\स्तरोन्नत्रत, 
कायािन्वयन र त्रनयमन गने, प्ररे्दश लोकमागिको ममित सम्भार र व्यवस्थापन 
गने, प्ररे्दश लोक मागिसम्बन्धी तथ्याङ्क व्यवस्थापन गने, प्ररे्दश लोकमागिको 
यातायात सरुक्षा व्यवस्था र त्रनयमन गने, प्ररे्दश लोकमागि सम्भार कोष 
व्यवस्थापन गने, सडक प्रर्वत्रध र संस्थागत र्वकास सम्बन्धी प्ररे्दश स्तरीय 
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अध्ययन र अनसुन्धान र प्रारे्दजशक यातायात व्यवस्थापन र त्रनयमन गने 
अत्रधकार प्ररे्दश सरकारको हनुे भनी तोर्कएको छ।  

 

ग. स्थानीय तह: 
नेपालको संर्वधानको अनसूुची ८ मा स्थानीय तहको अत्रधकारको सूची 
उल्लेख गररएको छ। सो अनरुुप स्थानीय सडक, ग्रामीण सडक, कृर्ष 
सडकसम्बन्धी व्यवस्था रहेको छ। ऐ. ऐ. संर्वधानको अनसूुची ९ संघ, 
प्ररे्दश र स्थानीय तहको अत्रधकारको साझा सूचीअन्तगित सवारी साधन 
अनमुत्रतसम्बन्धी अत्रधकारलाई समावेश गररएको छ। ‘नेपालको संर्वधानको 
अनसूुची ५, ६, ७, ८ र ९ मा उजल्लजखत संघ, प्ररे्दश र स्थानीय तहको 
अत्रधकारहरुको कायि र्वस्ततृ्रतकरण सम्बन्धी नेपाल सरकार म.प. बाट 
स्वीकृत प्रत्रतवेर्दन’ माफि त ् स्थानीय क्षेिमा ट्रली बस, ट्रामिस्ता मध्यम 
क्षमताका मास ट्राजन्िट प्रणालीको नीत्रत, मापर्दण्ड, योिना कायािन्वयन र 
त्रनयमन गने, रार्िय रेल पूवािधारको प्रयोग गरी महानगरीय (मेट्रो त्रसटी) 
क्षेित्रभि शहरी रेल सेवा सञ् चालन, व्यवस्थापन, ममित सम्भार, समन्वय र 
सहकायि गने र स्थानीय तहमा यातायात सरुक्षा व्यवस्थापन र त्रनयमन गने 
अत्रधकार स्थानीय तहको हनुे भनी अत्रधकार सूचीमा र्वस्ततृ्रतकरण भएको 
छ।  

 

३.२ नीत्रतगत तथा कानूनी व्यवस्था: 
यातायात क्षेिको व्यवस्थापन गने गराउने सम्बन्धमा संर्वधानमा उल्लेजखत 
व्यवस्था अनसुार संघ, प्ररे्दश तथा स्थानीय तहहरुबाट आ-आफ्नो अत्रधकार क्षेि 
अनसुार आवश्यक नीत्रतगत तथा कानूनी व्यवस्था भएको छ। संघ सरकारले 
यातायात क्षेिको व्यवस्थापनका सम्बन्धमा यातायात नीत्रत, २०५८, सवारी तथा 
यातायात व्यवस्था ऐन, २०४९ र त्रनयमावली २०५४ लगायत अन्य र्वत्रभन्न 
र्वषय, पक्ष र क्षेिसाँग सम्बजन्धत त्रनरे्दजशका, मापर्दण्ड र कायिर्वत्रधहरु िारी गरेको 
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छ। ती र्वर्वध व्यवस्थाहरुमाफि त ्आफ्नो अत्रधकार क्षेित्रभि पने समग्र यातायात 
क्षेिको सञ्चालन तथा व्यवस्थापन हनुे गरेको छ।  

 

नेपालको संर्वधानले आफ्नो क्षेिात्रधकारका र्वषयका सम्बन्धमा संघीय 
इकाइहरुलाई आवश्यक कानूनी व्यवस्था गनि सक्ने अत्रधकारसमेत प्रर्दान गरेको 
छ। सो अनरुुप संघीय शासन व्यवस्थाको अवलम्बनपत्रछ प्ररे्दशहरुले आ-आफ्नै 
प्ररे्दश यातायात व्यवस्था ऐन, त्रनयमावली तथा अन्य कानूनी \ नीत्रत तिुिमा गरी 
कायािन्वयनमा ल्याएका छन।् ती व्यवस्थाहरुमाफि त ्आफ्नो सीमाक्षेि त्रभिको 
यातायात व्यवस्था गनि गराउन प्ररे्दश सरकारहरु प्रयासरत रहेको रे्दजखन्छ। 
तथार्प कत्रतपय अवस्था, र्वषय र नीत्रतगत शनु्यता भएको सन्र्दभिमा प्ररे्दशहरुले 
संघीय सरकारका यातायात सम्बन्धी व्यवस्थाहरुको अवलम्बनमाफि त ्नै यातायात 
क्षेिको व्यवस्थापन गरै्द आएको अवस्था रहेको छ। यी व्यवस्थाहरुका अत्रतररक्त 
मलुकुमा १६ औ ंआवत्रधक योिना (आ.व. २०८१\८२ – २०८४\८५) र 
सरकारको वार्षिक नीत्रत तथा कायिक्रममाफि त ्समेत यातायात व्यवस्थापनसम्बन्धी 
आवश्यक व्यवस्थाहरु गने व्यवस्था रहेको छ।  

 

३.३ संस्थागत व्यवस्था:   

मलुकुको यातायात क्षेिको व्यवस्थापनका सम्बन्धमा संघ, प्ररे्दश र स्थानीय तह 
(अन्तरसम्बन्ध र समन्वय) ऐन, २०७७ बमोजिम भौत्रतक पूवािधार तथा यातायात 
मन्िी संयोिक रहने र्वषयगत सत्रमत्रतसम्बन्धी व्यवस्था गररएको छ। संघीय 
सरकारको यातायात सम्बन्धी आवश्यक कायि जिम्मेवारी सम्पार्दन गनि गराउन 
पूवािधार र्वकास मन्िालयको व्यवस्था गररएको छ। यस मन्िालयको कायि 
जिम्मेवारी नेपाल सरकार कायि र्वभािन त्रनयमावली, २०७४ मा उल्लेख गररए 
बमोजिम रहेको छ। 

  

पूवािधार र्वकास मन्िालयअन्तगित यातायात व्यवस्था र्वभाग र मातहतमा रहेका 
५ वटा सवारी परीक्षण कायािलयहरुबाट संघ सरकारको अत्रधकार क्षेिअन्तगित 
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समावेश कायि जिम्मेवारीहरु सम्पार्दन हनुे गरेको छ। यी ५ वटा सवारी परीक्षण 
कायािलयहरु कोशी प्ररे्दशको इटहरी, सनुसरी, बागमती प्ररे्दशको टेकु, काठमाडौं 
र हेटौंडा, मकवानपरु, लजुम्बनी प्ररे्दशको बटुवल, रुपन्रे्दही र सरूु्दरपजिम प्ररे्दशको 
अत्तररया, कैलालीमा रहेको छ। अन्य बााँकी प्ररे्दशहरु मधेश प्ररे्दश, गण्डकी 
प्ररे्दश र कणािली प्ररे्दशमा सवारी परीक्षण कायािलयहरु क्रमशः र्वस्तार गने योिना 
नेपाल सरकारको रहेको छ। 

 

सात वटै प्ररे्दश सरकारअन्तगित यातायातसम्बन्धी प्ररे्दशस्तरीय आवश्यक कायि 
जिम्मेवारी त्रनवािह तथा कायि सम्पार्दन गनि यातायात संवद्ध प्ररे्दश मन्िालयहरुको 
व्यवस्था गररएको छ। मलुकु संघीय शासन व्यवस्थाको अवलम्बनतफि  रुपान्तरण 
हनुे क्रममा सार्वकका १४ वटा अञ् चल कायािलयहरु प्ररे्दश सरकारअन्तगित 
हस्तान्तरण भएका त्रथए। वतिमान समयमा प्ररे्दश सरकारमातहत यातायात संवद्ध 
मन्िालयहरुअन्तगित ५० वटाभन्र्दा बढी सवारी तथा यातायात कायािलय, यातायात 
सेवा कायािलयहरु स्थापना भई यातायात व्यवस्थापनसम्बन्धी सेवा र्वस्तार भएको 
छ।  

 

सवारी तथा यातायात व्यवस्था ऐन, २०४९ मा गररएका कत्रतपय व्यवस्थाहरु 
अत्रधकार प्रत्यायोिन भई नेपाल प्रहरीमातहतको ट्रार्फक प्रहरीमाफि त ्कायािन्वयन 
भई सवारी तथा यातायात व्यवस्थापन कायिमा महत्वपूणि योगर्दान तथा भतू्रमका 
त्रनवािह भएको छ। ट्रार्फक प्रहरीबाट सवारी तथा ट्रार्फक व्यवस्थापनसर्हत 
समग्र यातायात क्षेिको वयवस्थापन गने कायिमा प्रभावकारी तथा त्रनरन्तर 
संलग्नता कायम भएको छ। यसका लात्रग नपेाल प्रहरीको प्रधान कायािलय, कायि 
र्वभागअन्तगित रािमागि सरुक्षा तथा ट्रार्फक व्यवस्थापन महाशाखाको व्यवस्था 
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गररएको छ। सो महाशाखाअन्तगित मलुकुभर र्वत्रभन्न स्तर र क्षेिात्रधकार भएका 
ट्रार्फक प्रहरी कायािलय तथा त्रनकायहरुको व्यवस्थापन भएको छ।  

 

३.४ कायिगत तथा अन्य व्यवस्था: 
यातायात क्षेिको व्यवस्थापनका सम्बन्धमा मलुकुको संर्वधानलगायतका 
व्यवस्थाहरुमा उल्लेख गररएका अत्रधकारहरुको सीमात्रभि रही संघ, प्ररे्दश तथा 
स्थानीय तहहरुबाट आवश्यक कायि सम्पार्दन हुाँरै्द आएको छ। संघ सरकारले 
मन्िालय, र्वभाग र मातहतका सवारी परीक्षण कायािलयहरुबाट आवश्यक सेवा 
प्रवाह हुाँरै्द आएको छ। यातायात व्यवस्था र्वभाग मातहतमा सवारी परीक्षण 
कायािलयहरु स्थापना र र्वस्तार नभई सकेका प्ररे्दशहरुमा संघ सरकारका तफि बाट 
सम्पार्दन गररन ुपने सेवाहरु सम्पार्दन गनि गराउन सम्बजन्धत प्ररे्दशका तोर्कएका 
यातायात कायािलयहरुलाई यातायात व्यवस्था र्वभागमाफि त ्अत्रधकार प्रत्यायोिन 
गररएको छ।  

 

यातायात व्यवस्था र्वभागमाफि त ्आफ्नो अत्रधकार सीमात्रभिको कायि जिम्मेवारी 
त्रनवािह गरै्द सेवा प्रवाह गनि गराउन मधेश प्ररे्दशको यातायात व्यवस्था कायािलय, 

बदर्दिबास, गण्डकी प्ररे्दशको यातायात व्यवस्था कायािलय, पोखरा र कणािली प्ररे्दशको 
यातायात व्यवस्था कायािलय, सखेुतलाई अत्रधकार प्रत्यायोिन गरेको छ। 
सेवाग्राही तथा व्यवसायीहरुको पहुाँचलाई मनन गरी कोशी प्ररे्दशको र्वतािमोड, 
मधेश प्ररे्दशको वीरगन्ि र लजुम्बनी प्ररे्दशको नेपालगन्िलगायत अन्य आवश्यक 
स्थानहरुमा सवारी परीक्षणसम्बन्धी कायिहरु सम्पार्दन गनि सम्बजन्धत 
कायािलयहरुमाफि त ्घमु्ती सेवाहरुको व्यवस्थासमेत गररएको छ। 

 

यातायात व्यवस्था र्वभागमाफि त ्मलुकुभरीको यातायात कायािलयहरुले प्रयोग गने 
सवारी चालक अनमुत्रत पि तथा सवारी र्दतािसम्बन्धी प्रणालीहरुको व्यवस्थापन 
हुाँरै्द आएको छ। सो प्रणाली सञ् चालन र व्यवस्थापनका क्रममा आई पने 
प्रार्वत्रधक समस्या तथा िर्टलताहरुको सम्बोधन तथा व्यवस्थापनमा समेत र्वभाग 



55 

 

प्रत्यक्षरुपमा संलग्न भएको छ। यसका अत्रतररक्त सवारी चालक अनमुत्रत पिको 
छपाइसम्बन्धी कायिहरुसमेत यातायात व्यवस्था र्वभागमाफि त ् हुाँरै्द आएकोमा 
पत्रछल्लो समयमा भएको आन्र्दोलन तथा प्रर्दशिनका क्रममा र्वभागमा रहेको 
छपाई प्रणाली र यन्ि पूणिरुपमा क्षत्रतग्रस्त तथा नर ट हनु गई उक्त कायि अवरुद्ध 
हनु पगेुको छ। तथार्प र्वभागले सूचना तथा सञ् चा मन्िालय अन्तगितको सरुक्षण 
मरुण केन्रसाँग सम्झौता गरी सवारी चालक अनमुत्रत पिको छपाई कायिमा 
त्रनरन्तरता कायम गररएको छ।  

 

प्ररे्दश सरकारमातहतका यातायात मन्िालयहरुबाट आ-आफ्नो प्ररे्दशको 
यातायातसम्बन्धी आवश्यकता र माग पर्हचान गरी यातायात सम्बन्धी सेवाहरुको 
व्यवस्थापन गरै्द आवश्यकतानसुार सेवा केन्र तथा कायािलयहरुको स्थापना र 
व्यवस्थापन हनुे गरेको छ। स्थानीय तहहरुबाट आफ्नो क्षेिात्रधकारत्रभिको 
सडक, यातायात तथा ट्रार्फक व्यवस्थापनमा संलग्नता कायम भएको रे्दजखन्छ। 
ट्रार्फक प्रहरीबाट सडक सरुक्षा र ट्रार्फक व्यवस्थापनका सम्बन्धमा प्रभावकारी 
तथा महत्वपूणि भतू्रमका त्रनवािह हुाँरै्द आएको छ। संघ, प्ररे्दश, स्थानीय तह र अन्य 
यातायात क्षेिको व्यवस्थापनमा संलग्न संघ, संस्था तथा त्रनकायहरुबीच आवश्यक 
सञ् चार, समन्वय, सहजिकरण र व्यवस्थापनको भतू्रमका संघ सरकार अन्तगितको 
यातायात व्यवस्था र्वभागबाट हनुे गरेको छ।  

 

यातायातका क्षेिमा रहेका नीत्रतगत तथा कानूनी शनु्यताहरुको आवश्यक 
सम्बोधन र व्यवस्थापन गनि र्वषयगत सत्रमत्रतको बैठक आवश्यकता अनसुार 
सञ् चालन तथा आयोिना गरी आवश्यक त्रनरकषि र समाधानमा पगु्ने गररएको 
छ। कत्रतपय नीत्रतगत तथा कायिगत शनु्यताहरुमा आवश्यक त्रनरोपणका कायि र 
भतू्रमका त्रनवािह र्वभागबाट हनुे गरेको छ। यी र्वत्रभन्न प्रयास र व्यवस्थाहरुको 
पालना गरै्द संघ, प्ररे्दश तथा स्थानीय तहहरुले सवारी तथा यातायात क्षेिको 
व्यवस्थापनका सम्बन्धमा र्वत्रभन्न सरोकारवाला त्रनकाय र पक्षहरुसाँग सहयोग र 
सहकायि गरै्द अगात्रड बढ्न प्रयासरत रहेको अवस्था समेत छ।  
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४. समस्या र चनुौतीहरु: 
समस्या तथा चनुौत्रतहीन क्षेि वा र्वषयको पररकल्पना असम्भव हनुे गर्दिछ। 
नेपालको सन्र्दभिमा यातायातको व्यवस्थापनसमेत र्वत्रभन्न चनुौती तथा 
समस्याहरुबीच रुमजल्लएको छ। ती समस्या तथा चनुौतीहरुको सम्बोधन, 
व्यवस्थापन र समाधान गने कायि अन्त्यहीन शृ्रखलाका रुपमा रे्दखा पने गरेको 
छ। यस क्षेिमा हरेक दर्दन हरेक पल फरक तथा नयााँ प्रकारको समस्या र 
चनुौती सामना गरै्द अगात्रड बढ्न ुपने अवस्था रहेको छ। यही सन्र्दभिलाई मनन ्
गरै्द यस क्षेिमा कायम रहेका चनुौती तथा समस्याहरु पर्हचान गरी तपत्रसल 
बमोजिम प्रस्ततु गररएको छ।  

तपत्रसल: 
- अत्रधकारमा स्पिता र र्दोहोरोपना: यातायात क्षेिको व्यवस्थापनका सम्बन्धमा 

संर्वधानमा अत्रधकार क्षेि उल्लेख भई ती अत्रधकारहरुमा थप स्पिता कायम 
गनि र्वस्ततृ्रतकरणसम्बन्धी प्रत्रतवेर्दनसमेत िारी भई कायािन्वयनमा आएको 
छ। तथार्प कत्रतपय र्वषय र सन्र्दभिहरुमा स्पर ट अत्रधकारको र्वन्यास अझै 
हनु सकेको छैन। यसबाट संघ, प्ररे्दश र स्थानीय तहबाट सम्पार्दन हनुे 
कायिहरुमा र्दोहोरोपना कायम भएको छ। अत्रधकारहरुको र्वन्यास र 
हस्तान्तरणको औजचत्यसमेत पजुर ट हनु नसकी कायि सम्पार्दनमा समेत 
र्दोहोरोपना कायम भएको छ।   

 

- आम बझुाई र दृर्िकोण: संघीय शासन व्यवस्थाको अवलम्बनसाँगै 
यातायातसम्बन्धी कायि जिम्मेवारी संघ, प्ररे्दश तथा स्थानीय तहमा हस्तान्तरण र 
र्वभािन भएको छ। सो अनसुार आ-आफ्नो तालकु त्रनकाय र जिम्मेवारी त्रनधािरण 
भएको छ। संघीय इकाइहरुलाई आ-आफ्नो अत्रधकारको सीमात्रभि रही 
आवश्यक व्यवस्थाहरु: नीत्रतगत, कानूनी, संस्थागत, कायिगत र अन्य आवश्यक 
त्रनणियहरु गनि स्वतन्ि रहेको छ। तथार्प सविसाधारण सेवाग्राही, कत्रतपय 
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कायािलय, आमसञ् चार तथा प्रवदु्ध वगिहरुसमेतबाट प्ररे्दशस्तरीय यातायात 
कायािलयहरु संघ सरकारमातहत रहेका कायािलयहरुका रुपमा नै त्रलने गररएको 
छ। यसबाट, प्ररे्दश स्तरीय यातायात संवद्ध कायािलयहरुमा हनु े गरेका 
अत्रनयत्रमतता, र्ढलाससु्ती र गनुासोहरुको भागीर्दार तथा जिम्मेवारी यातायात 
व्यवस्था र्वभागले सम्बोधन तथा व्यवस्थापन गनुि पने अवस्था स्थापना हनुे गरेको 
छ। 

  

- नीत्रतगत शनु्यता: नेपालको संर्वधानको ममि र भावनासर्हत संर्वधानमा 
समावेश गररएका अत्रधकार सूचीअनरुुप हनुे गरी संघीय सवारी तथा यातायात 
व्यवस्थासम्बन्धी र्वधेयक िारी हनु सकेको छैन। संवैधात्रनक 
व्यवस्थाबमोजिम प्ररे्दश सरकारहरुबाट आ-आफ्नो सीमा र क्षेिात्रधकार त्रभि 
यातायातसम्बन्धी आवश्यक ऐन तथा त्रनयमावलीहरु िारी भई कायािन्वयनमा 
रहेका छन।् तथार्प प्ररे्दश सरकारको यातायात मन्िालयबाट त्रनरोपण हनु ु
पने\हनु सक्ने कत्रतपय र्वषयहरुमा समेत कायािलयहरुबाट संघीय 
सरकारमातहतको यातायात व्यवस्था र्वभागको त्रनरे्दशन तथा त्रनणिय माग गने 
प्रवजृत्त रहेको छ। 

  

- सेवा प्रवाहमा गैर जिम्मेवारीपन र अनतु्तरर्दार्यत्व: यातायातसम्बन्धी सेवाहरु 
र्वत्रभन्न संघीय इकाइहरुमा हस्तान्तररत तथा र्वभाजित भएको तथ्य प्रर ट छ। 
सो अनरुुप हरेक संघीय इकाइहरुले आ-आफ्नो क्षेिात्रधकारत्रभि रही 
यातायातसम्बन्धी सेवा र व्यवस्थापनको कायि गरै्द आएको छ। संघ, प्ररे्दश 
तथा स्थानीय तहहरुले आफ्नो प्रत्रतकूल रे्दजखने कुनै र्वषय वा सन्र्दभिलाई 
सम्बोधन वा व्यवस्थापन गनुि पने सन्र्दभिमा मेरो क्षेिात्रधकारत्रभिको र्वषय 
होइन। संघ सरकारले यो त प्ररे्दश सरकार वा स्थानीय तहको कायि तथा 
जिम्मेवारी हो भनी पन्छाउने, प्ररे्दश र स्थानीय तहले यो त संघ सरकारको 
क्षेिात्रधकार र जिम्मेवारीको क्षेि हो, मेरो होइन भनी पन्छाउने प्रवजृत्त रहेको 
छ। यसबाट सेवाग्राहीले सेवा प्राप् त गनि नसक्ने अवस्था, यातायातसम्बन्धी 
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सेवा प्राजप् तमा थप कदठनाई र झन्झट उत्पन्न भएको छ। समग्र यातायात 
क्षेिको व्यवस्थापनमा जिम्मेवार तह, त्रनकाय र संरचना त्रनक्यौल गनि िर्टल 
भएको छ। यसबाट 'कोही पत्रन जिम्मेवार तथा उत्तरर्दायी नहनुे र नहनु ुपने' 
र्द:ुखर्द अवस्था सजृित भएको छ। 

 

यातायात व्यवस्थापन र्वत्रभन्न व्यजक्त, संघ संस्था, त्रनकाय तथा 
सरोकारवालाहरु संलग्न तथा आवद्ध हनुे क्षेि हो। यस कायिमा संलग्न हनु े
सविसाधारण याि,ु सवारी चालक, सहचालक, यातायात व्यवसायी, ट्रार्फक 
प्रहरी, यातायात सेवा प्रवाहमा संलग्न सरकारी तथा अन्य कायािलयहरुले आ-
आफ्नो कतिव्य प्रभावकारी ढंगबाट त्रनवािह गनि सकेका छैनन।् यसबाट 
यातायात व्यवस्थापनको कायि अप्रभावकारी तथा अस्तव्यस्त हनु गई समग्र 
यातायात क्षेिको व्यवस्थापन नै चनुौतीपूणि हनु पगेुको छ।  

  

- एकरुपता र समरुपता:  यातायात व्यवस्थापनका सम्बन्धमा संघीय 
इकाइहरुले आ-आफ्नो अत्रधकार क्षेिअनरुुप आ-आफ्नो ऐन, 

त्रनयमावलीलगायत अन्य व्यवस्थाहरु कायािन्वयनमा ल्याएका छन।् यी 
इकाइहरुले आवश्यकतानसुार आ-आफ्नै आवत्रधक योिनालगायत वार्षिक 
बिेट, नीत्रत तथा कायिक्रम, आत्रथिक ऐनहरुमाफि त ्समेत र्वत्रभन्न व्यवस्था तथा 
कायिक्रमहरु कायािन्वयनमा ल्याउने गरेका छन।् यी र यस्ता अभ्यासहरुबाट 
यातायात सम्बन्धी समान र्वषय वा कायिमा समेत प्ररे्दश सरकारहरुबीच फरक 
फरक व्यवस्था र अभ्यास कायािन्वयनमा आएको रे्दजखन्छ।  

 

- कायािलय तथा सेवा र्वस्तार: सरकारका तफि बाट प्रवाह गनुि पने सेवाहरु 
नागररकको नजिकै लैिान ु पने र्दार्यत्व सरकारको हनुे गर्दिछ। यातायात 
सम्बन्धी सेवा प्रवाहलाई नागररकको नजिकै लैिाने सन्र्दभिमा प्ररे्दश 
सरकारमाफि त ्र्वत्रभन्न स्थान र जिल्लाहरुमा यातायात सम्बन्धी सेवा प्रवाह 
गनि गराउन यातायात कायािलयहरु स्थापना गने क्रम रहेको छ। यसका 
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लात्रग आवश्यक सम्भाव्यता तथा लागत प्रभावकाररता, सान्र्दत्रभिकता सम्बन्धमा 
भने प्रश् नजचन्ह खडा भएको छ। यातायात कायािलयहरुको र्वस्तारबाट 
यातायात व्यवस्थापनसम्बन्धी प्रणालीहरुमा भार पनि गई सेवा प्रवाहमा समेत 
अवरोध र प्रार्वत्रधक कदठनाई उत्पन्न हनुे गरेको छ। समग्रमा संरचना 
र्वस्तार अनरुुप यातायात व्यवस्थापनसम्बन्धी सेवा प्रवाह, कायि सम्पार्दनमा 
प्रभावकाररता कायम गनि सर्कएको छैन।  

 
- प्रणाली व्यवस्थापन र प्रयोग: यातायात व्यवस्था तथा सेवा सम्बन्धी र्वत्रभन्न 

प्रणालीहरुको व्यवस्थापन तथा सञ् चालन यातायात व्यवस्था र्वभागबाट भई 
रहेको छ। र्वभागबाट वतिमानमा सवारी चालक अनमुत्रत पिसम्बन्धी (EDL) 
र सवारी साधन र्दतािसम्बन्धी (VRS) प्रणालीसर्हत e-VRS प्रणालीहरु 
सञ्चालन तथा व्यवस्थापन भई रहेका छन।् e-VRS प्रणाली VRS को 
स्तररकृत तथा अद्यावत्रधक संस्करणका रुपमा रहेको छ। तथार्प हाल १८ 
वटा कायािलयहरुले माि e-VRS िडान गरेकोमा हाल १५ वटा 
कायािलयहरुले माि प्रयोग गरी रहेको अवस्था रे्दजखन्छ। बााँकी अन्य 
कायािलयहरुले परुानै संस्करण VRS को प्रयोग गरी रहेका छन।् यसबाट 
सवारी साधनहरुसम्बन्धी समग्र पक्षको व्यवस्थापनसर्हत एकीकृत तथ्याङ्क 
उपलब्ध हनु नसकेको अवस्था छ। उक्त प्रणालीहरु सञ् चालन र 
व्यवस्थापनका लात्रग र्वभागसाँग पयािप् त र्दक्ष िनशजक्तसमेत रहेको छैन। यी 
प्रणालीहरु आफैं मा परुाना भई सकेका छन।् र्यनीहरुलाई नयााँ 
संस्कारणअनरुुप अनकूुलन तथा स्तरोन्नत्रत गनि सर्कएको छैन। यसका 
अत्रतररक्त पत्रछल्लो समयमा भएको आगिनी तथा प्रर्दशिनबाट यी प्रणालीहरु 
प्रत्यक्षरुपमा प्रभार्वत हनु गई पूणि क्षमतामा सञ् चालन हनु सकेका छैनन।्  

 

अकोतफि  प्ररे्दश सरकारबाट यातायात कायािलयहरुको संख्या र्वस्तार भएको 
र अकोतफि  प्रणालीहरुको क्षमता प्रभार्वत भएको सन्र्दभिमा यातायात सम्बन्धी 
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सेवा प्रवाह र व्यवस्थापनमा प्रत्यक्ष असर परेको छ। प्ररे्दश सरकारहरु आ-
आफ्नै सवारी चालक अनमुत्रत पि तथा सवारी र्दतािसम्बन्धी प्रणाली सञ् चालन 
र व्यवस्थापनतफि  उन्मखु भएको अवस्था छ। यसबाट प्ररे्दश सरकारहरु 
फरक फरक प्रणाली अवलम्बनतफि  अग्रसर हनु सक्ने रे्दजखन्छ। यसबाट 
एकीकृत तथ्याङ्क प्राप् त गनि, सवारी चालक अनमुत्रत पि तथा सवारी 
र्दतािसम्बन्धी समग्र कायिहरुमा िर्टलता थर्पने सम्भावना प्रवल रहेको छ।    

५. अबको बाटो: 
हरेक चनुौती तथा समस्याहरुले सम्भावनाका असीत्रमत अवसरहरुसमेत त्रलएर 
आएको हनु्छ। मात्रथ उल्लेख गररएका चनुौती तथा समस्याहरुलाई समाधान 
तथा व्यवस्थापन गरी ती अवसरहरुलाई आत्मासात ्गररन ुपर्दिछ। यसका लात्रग 
तपत्रसलमा उल्लेख गररए अनसुारका कर्दमहरुको अवलम्बन फलर्दायी हनु 
सक्छ।  

तपत्रसल: 
- यातायात क्षेिको व्यवस्थापन र सेवा प्रवाहमा संलग्न इकाइ, तह, त्रनकाय र 

कायािलयहरुको अत्रधकारक्षिे र कायि जिम्मेवारीको स्पर ट पररभाषीकरण गने,  

- संर्वधानमा व्यवस्था गररएअनसुारको नीत्रत तथा कानून नभएको सन्र्दभिलाई 
मनन गरी सो सम्बन्धी नीत्रत तथा कानूनको व्यवस्था अर्वलम्ब गने। उक्त 
व्यवस्था नभईञ् िेलसम्मका लात्रग नपेाल सरकारले आवश्यकतानसुार थप 
स्पर टता कायम गने। 

- नेपालको संर्वधानमा गररएको अन्तर प्ररे्दश पररषद् तथा संघ, प्ररे्दश र स्थानीय 
तह (अन्तरसम्बन्ध र समन्वय) ऐन, २०७७ मा व्यवस्था गररएको र्वषयगत 
सत्रमत्रतिस्ता संयन्िहरुमाफि त ्आवश्यक सहजिकरण तथा समन्वय कायम 
गने। 

- सेवाग्राहीले सेवा नै प्राप् त नै नगने वतिमान समयमा कायम अवस्थामा उपयकु्त 
व्यवस्थापनका लात्रग संघ सरकार तथा प्ररे्दश सरकारले आ-आफ्नो अत्रधकार 
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क्षेित्रभि सीत्रमत भई आवश्यक नीत्रतगत त्रनणिय गने, जिम्मेवारी तथा कायिर्वत्रध 
त्रनधािरण गने। सो अनसुार सेवा प्रवाह तथा कायि सम्पार्दन नहनुे अवस्थालाई 
र्दण्डनीय बनाउने। 

- यातायात क्षेिको व्यवस्थापनसम्बन्धी अत्रधकार र जिम्मेवारीका सम्बन्धमा 
आवश्यक प्रचार प्रसार, अनजुशक्षण र िनचेतनामूलक कायिक्रमहरुको 
व्यवस्थापन गने। 

- संघ तथा प्ररे्दश सरकारमाफि त ् गररएका यातायातसम्बन्धी व्यवस्थाहरुमा 
एकरुपता र समरुपता कायम गने। सो का लात्रग यातायात व्यवस्था र्वभागले 
समन्वय तथा सहिकतािको भतू्रमका त्रनहि गने। प्रत्येक प्ररे्दशले वार्षिकरुपमा 
त्रनधािरण तथा तयार हनुे आत्रथिक ऐनको तिुिमा पूवि समन्वयात्मक बैठक वा 
कायिक्रम आयोिना गरी आवश्यक एकरुपता र समरुपता कायम गराउन 
प्रयास गनुि पने।  

- यातायात व्यवस्था कायािलयहरुको र्वस्तार तथा स्थापनालाई यथाथिपरक तथा 
वस्ततु्रनर ठ बनाउने। नयााँ कायािलयहरुको स्थापनाको साटो मौिरु्दा 
कायािलयहरुबाट प्रवाह तथा सम्पार्दन हनुे सेवालाई प्रभावकारी, सेवाग्राही 
मैिी तथा गणुस्तरीय बनाउन िोड दर्दने। 

- यातायात व्यवस्था र्वभागमाफि त ् सञ् चालन तथा व्यवस्थापन भई रहेका 
प्रणालीहरुको स्तरोन्नत्रत तथा नयााँ प्रर्वत्रधमाफि त ् प्रत्रतस्थापनमा िोड दर्दने। 
र्वभागमा र्दक्ष तथा पर् याप् त प्रार्वत्रधक िनशजक्तको व्यवस्था गने, मौिरु्दा 
िनशजक्तको क्षमता र्वकासका लात्रग आवश्यक कायिक्रम, तात्रलम तथा 
अनजुशक्षणको व्यवस्था गने। वतिमानमा यातायात व्यवस्था र्वभागबाट 
सञ् चालन तथा व्यवस्थापन भई रहेका प्रणालीहरुमध्ये परुाना प्रणालीहरुमा 
रहेका तथ्याङ्क तथा सूचनाहरुलाई क्रमश: नयााँ प्रणालीमा स्थानान्तरण गरै्द 
िाने र परुाना प्रणालीहरुलाई र्वस्तारै बन्र्द गरै्द िाने।  
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- यातायात क्षेिको व्यवस्थापनमा वतिमानमा कायम Manual Based System 
लाई AI Based Technology, आधतु्रनक प्रर्वत्रध तथा संयन्िहरुको अवलम्बन 
र प्रयोगमा िोड दरं्दरै्द थप पररर कृत, प्रभावकारी र सान्र्दत्रभिक बनाउाँरै्द िाने।  

- यातायात क्षेिको व्यवस्थापनमा संलग्न तथा सरोकार राख् ने संघीय इकाइहरु, 

त्रनकाय, तह तथा क्षेिहरुबीच थप प्रभावकारी सञ् चार, समन्वय, सहकायि र 
सहयोग कायम गने। यसका लात्रग यातायात व्यवस्था र्वभागले आवश्यक 
पहलकर्दमी तथा व्यवस्थापकीय जिम्मेवारी त्रनवािह गने।  

- यातायात व्यवस्थापनमा संलग्न तथा सरोकार राख्न ेसविसाधारण याि,ु सवारी 
चालक, सह-चालक, व्यवसायी, ट्रार्फक प्रहरीलगायत सम्पूणि पक्ष जिम्मेवार 
र आ-आफ्नो कतिव्यप्रत्रत जिम्मेवार हनुे।  

 

६. त्रनरकषि:  

यातायात क्षेि मलुकुको अथितन्िमा बत्रलयो टेवा दर्दन सक्ने क्षेि हो। मलुकुको 
अत्रधकांश नागररक र िनतासाँग सरोकार राख्न े क्षेि पत्रन हो। यस क्षेिको 
आयतन, गर्हराई र र्दायरा अत्यन्त व्यापक रहेको छ। सो अनरुुप व्यवस्थापकीय 
दृजर टकोणमा यातायात क्षेिको व्यवस्थापन नेपालको सन्र्दभिमा अत्यन्त चनुौत्रतपूणि 
क्षेिका रुपमा स्थार्पत भएको छ। यातायात क्षेिको व्यवस्थापन र सेवा प्रवाह 
राज्यको क्षमता, प्रभावकाररता र गणुस्तररयता मापन गने एउटा प्रमखु सचुकका 
रुपमा समेत त्रलने गररएको छ। यातायात व्यवस्थापनको क्षेिमा र्वत्रभन्न प्रकारका 
चनुौती तथा समस्याहरु रहेको सन्र्दभि प्रर ट छ। ती समस्या तथा चनुौतीहरुको 
सामना र व्यवस्थापन गरै्द अगात्रड बढ्नकुो र्वकल्प हामीसाँग छैन नै। अत: 
यसका लात्रग उपयकु्त संरचनागत व्यवस्थापनका अत्रतररक्त उपयकु्त प्रर्वत्रध 
अवलम्बन, प्रभावकारी सञ् चार, समन्वय, सहयोग र सहकायिमा िोड दर्दन ुपर्दिछ।  
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- सवारी तथा यातायात व्यवस्था ऐन, २०४९, कानून र्कताब व्यवस्था । 
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वाय ुप्ररू्दषण र यातायात क्षिे: नेपालको सन्र्दभि, उत्सििन मापर्दण्ड र व्यावहाररक 

चनुौतीहर 

नर्वना महििन4 
 

१. वाय ुप्ररू्दषणः 

हाम्रो वररपररको हावा वास्तवमा र्वत्रभन्न ग्यासहरको एक प्राकृत्रतक त्रमश्रण हो, 
िसमा नाइट्रोिन (कररब ७८%), अजक्सिन (कररब २१%), आगिन (कररब 

०.९%) र काबिन डाइअक्साइड (कररब ०.०३%) लगायत अन्य ग्यासहर 

समार्हत हनु्छन।् िब मानवीय वा प्राकृत्रतक गत्रतर्वत्रधका कारण यस प्राकृत्रतक 

त्रमश्रणमा र्वषाल ुपर्दाथिहर थर्पन्छन,् िसले गर्दाि यसको प्राकृत्रतक अवस्थामा 
फेरवर्दल भई समग्र वातावरण तथा प्राणीहरको स्वास्थ्यमा नकारात्मक असर 

पनि थाल्छ, तब त्यस अवस्थालाई वाय ुप्ररू्दषण भत्रनन्छ। हावामा रहन ेसूक्ष्म 

धूत्रलकण (PM₂.₅ र PM₁₀), ओिोन (O₃), काबिन मोनोअक्साइड (CO), 

नाइट्रोिन डाइअक्साइड (NO₂), सल्फर डाइअक्साइड (SO₂) र त्रससा (Pb) 

आदर्द प्रमखु प्ररू्दषक हनु।् 

१.१ स्वास्थ्यमा असर 

वाय ुप्ररू्दषणले मानव शरीरमा गम्भीर र र्दीघिकालीन असर पार्दिछ। सूक्ष्म 

धूत्रलकण (PM₂.₅) त्रनकै्क साना हनुे हुाँर्दा ती कणहरु सजिलै फोक्सोको 
त्रभिी भागसम्म पगेुर रगतमा नै त्रमत्रसन सक्छन।् यसबाट मटुुको रोग, 

 
4 वातावरण त्रनरीक्षक, वातावरण र्वभाग। 
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फोक्सोको क्यान्सर, मजस्तरक घात र र्दीघिकालीन श्वासप्रश्वास समस्याहर 

उत्पन्न हनुे गछिन।् बालबात्रलका, वदृ्धवदृ्धा र गभिवती मर्हलाहर यसबाट 

बढी िोजखममा हनु्छन।् 

र्वश्व स्वास्थ्य संगठनका "अनसुार वाय ु प्ररू्दषणका कारण र्वश्वभर 

प्रत्येक वषि कररब ६७ लाख मात्रनसको मतृ्य ुहनु ेगछि। यो संख्या अझ 

र्दजक्षण तथा र्दजक्षण-पूवी एत्रसयामा सवाित्रधक रहेको पाइन्छ।" 

नेपालमा पत्रन यसको असर उजत्तकै गम्भीर छ। नेपाल स्वास्थ्य अनसुन्धान 

पररषर्दको प्रत्रतवेर्दन अनसुार सन ् २०१९ मा नपेालमा मतृ्यकुा प्रमखु 

कारणहरमध्ये घरत्रभिको वाय ुप्ररू्दषण तेस्रो र घरबार्हरको वाय ुप्ररू्दषण 

चौथो स्थानमा त्रथयो। र्वश्व बैंकको एक प्रत्रतवेर्दन अनसुार वाय ुप्ररू्दषणका 
कारण नेपालीको औसत आय ुकररब ३.४ वषिले घट्ने अनमुान गररएको छ 

र यसबाट वार्षिक कररब २६,००० िनाको अकाल मतृ्य ुहनु ेगर्दिछ। 

स्वास्थ्यमा माि नभई वाय ुप्ररू्दषणले श्रम उत्पार्दकत्व, पयिटन र वन तथा 
कृर्षमा समेत नकारात्मक असर परु्यािउाँछ र यसबाट हनु ेआत्रथिक क्षत्रत 

प्रत्येक वषि नेपालको कुल गाहिस्थ्य उत्पार्दन (GDP) को ६ प्रत्रतशतभन्र्दा 
बढी बराबर रहेको अनमुान गररएको छ। 

१.२ वाय ुप्ररू्दषणका स्रोतहर 

वाय ु प्ररू्दषणका स्रोतहरलाई प्राकृत्रतक र मानव त्रनत्रमित गरी र्दईु मखु्य 

भागमा बााँड्न सर्कन्छ। प्राकृत्रतक स्रोतहरमा िङ्गलको डढेलो, 
हरुीबतासमा उड्ने धूलो र ज्वालामखुी र्वस्फोटहरुबाट त्रनस्कने ग्यासहरु 
आदर्द पछिन।् तर आिको शहरी वाय ु प्ररू्दषणका मखु्य कारण मानव 
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गत्रतर्वत्रधिन्य स्रोतहर हनु ्, िसमा उद्योग, यातायात, िीवाश्म इन्धनको 
प्रयोग, त्रनमािण कायि र फोहोर िलाउने कामहरु हखु्य रुपमा पर्दिछन।् 

यसका अलावा घरत्रभि र्दाउरा वा गइुाँठाले खाना पकाउनेिस्ता 
गत्रतर्वत्रधहरले पत्रन घरत्रभिको वाय ु प्ररू्दषण उल्लेखनीय रपमा 
बढाउाँछन।् 

२. वाय ुप्ररू्दषणमा यातायात क्षेिको भतू्रमका  

र्वश्वभर हनुे कणिन्य प्ररू्दषण (PM) मध्ये कररब २० प्रत्रतशत यातायात 

क्षेिबाट आउने र्वश्व स्वास्थ्य संगठनले िनाएको छ। यातायातलाई र्वश्वका 
धेरै सहरहरमा नाइट्रोिन डाइअक्साइड (NO₂) र सूक्ष्म धूत्रलकण (PM₂.₅ र 

PM₁₀) को प्रमखु स्रोतका रपमा पर्हचान गररएको छ। 

नेपालको सन्र्दभिमा ICIMOD ले सन ्२०१० मा गरेको अध्ययन अनसुार 

काठमाडौं उपत्यकामा यातायात क्षेि PM₁₀ उत्सििनको सबैभन्र्दा ठूलो स्रोत 

रहेको र कुल PM₁₀ उत्सििनको कररब ९८ प्रत्रतशत यही क्षेिबाट आएको 
त्रथयो। समग्र प्ररू्दषण भारमा यातायात क्षेिको योगर्दान कररब ६९ प्रत्रतशत 

रहेको रे्दजखएको त्रथयो। र्वश्व बैंकको हालैको प्रत्रतवेर्दन (2025) अनसुार 

काठमाडौं उपत्यकाको सूक्ष्म कणिन्य प्ररू्दषणको कररब एक-चौथाइ (लगभग 

२५%) यातायात क्षेिबाट आउने उल्लेख गररएको छ । 

सामान्यत: सवारी साधनबाट र्दईु र्कत्रसमको प्ररू्दषण हनु्छ - इजन्िनबाट 

त्रनस्कन ेधवुााँ (tailpipe emissions) र बे्रक तथा टायरको घषिणबाट उत्पन्न हनुे 
धूत्रलकण (non-tailpipe emissions) यी प्ररू्दषकहरले वायमुण्डलमा अन्य 

पर्दाथिसाँग रासायत्रनक प्रत्रतर्क्रया गरेर थप हात्रनकारक पर्दाथिहर पत्रन बनाउन 

सक्छन।् र्दीघिकालसम्म यातायातिन्य वाय ु प्ररू्दषणमा रहन े व्यजक्तहरमा 
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हृर्दयाघात, फोक्सोको क्यान्सर, र्दम र श्वासप्रश्वास सम्बन्धी संक्रमण रे्दजखने 
सम्भावना बढी हनुे पाइएको छ। 

काठमाडौं उपत्यकामा हालैको (2026) एक अध्ययन अनसुार काठमाडौं 
उपत्यकामा PM₂.₅ का कारण वार्षिक कररब ८,९०० अकाल मतृ्य ुहनु ेर 

वार्षिक कररब १.२५ अबि अमेररकी डलर बराबरको आत्रथिक क्षत्रत हनु े

अनमुान गररएको छ। 

३. यातायात क्षेिमा सवारी उत्सििन मापर्दण्ड : Euro प्रणाली 

सवारी साधनबाट हनुे प्ररू्दषण त्रनयन्िण गनि र्वश्वभर र्वत्रभन्न उत्सििन मापर्दण्डहर 

प्रयोग गररन्छन।् यी मध्ये यरुोपेली संघले र्वकास गरेको Euro उत्सििन मापर्दण्ड 

प्रणाली र्वश्वमा सवाित्रधक प्रभावशाली र व्यापक रपमा अपनाइएको प्रणाली हो। नेपाल 
लगायत एत्रसयाका धेरै रे्दशहरले यही प्रणालीलाई आधार मानेर आफ्नो रार्िय मापर्दण्ड 

त्रनधािरण गरेका छन।् 

३.१ Euro मापर्दण्ड  

Euro मापर्दण्डले सवारी साधनको इजन्िनबाट प्रत्रत र्कलोत्रमटर यािामा 
त्रनस्कन पाउने हात्रनकारक ग्यास र धूत्रलकणको अत्रधकतम ्सीमा तोक्छ। 

यसरी सीमा तोक्र्दा मानव स्वास्थ्य तथा वातावरणीय स्वास्थ्यको कुरालाई 
ध्यानमा राजखन्छ । मापर्दण्डले मखु्यतः त्रनम्न प्ररू्दषकहरको सीमा तोक्छ- 

• नाइट्रोिन अक्साइड (NOₓ) — श्वासप्रश्वास समस्या र धुाँवाकुर्हरो 
(smog) को प्रमखु कारक, 

• कणिन्य पर्दाथि (PM) — सूक्ष्म धूत्रलकण िसले फोक्सो र मटुुलाई 

क्षत्रत परु्यािउाँछन,् 
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• काबिन मोनोअक्साइड (CO) — रगतमा अजक्सिन आपूत्रति घटाउन े

र्वषाल ुग्यााँस, 

• हाइड्रोकाबिन (HC) — क्यान्सरिन्य गणु भएका काबित्रनक यौत्रगकहर 
। 

Euro मापर्दण्ड ित्रत उच्च (Euro 1 रे्दजख Euro 6 तफि ) हरैु्द िान्छ, वातावरणलाई 

उत्रत कम क्षत्रत गने बजुझन्छ । यो एउटा क्रत्रमक सधुारको यािा हो िहााँ प्रत्येक 

नयााँ मापर्दण्डले अजघल्लोभन्र्दा कडा सीमा तोकेको हनु्छ । 

३.२  Euro 1 रे्दजख Euro 6 सम्मको र्वकासक्रम 

Euro उत्सििन मापर्दण्ड यरुोपेली संघले सन ्१९९२/९३ रे्दजख क्रमशः 
लाग ुगरै्द आएको प्रणाली हो, िसले सवारी साधनबाट त्रनस्कने हात्रनकारक 
ग्यास र धूत्रलकणको सीमा क्रमशः कडा बनाउाँरै्द आएको छ। Euro 1 

(१९९२/९३) ले पर्हलोपटक उत्सििनमा काननुी सीमा तोक्यो, िसले 
हाइड्रोकाबिन तथा नाइट्रोिन अक्साइड (HC+NOₓ) को संयकु्त सीमा 
०.९७ g/km (ग्राम प्रत्रत र्कलोत्रमटर) र त्रडिेल सवारीका लात्रग PM सीमा 
०.१४ g/km त्रनधािरण गर् यो। Euro २ (१९९७) ले यो संयकु्त सीमा 
घटाउाँरै्द पेट्रोल र त्रडिेल सवारीका लात्रग फरक-फरक सीमा त्रनधािरण 
गनि गर् यो। Euro ३ (२००१) मा आएर पर्हलोपटक त्रडिेल सवारीका 
लात्रग छुिै NOₓ को सीमा (०.५० g/km) र PM सीमा (०.०५ g/km) 

तोर्कयो, साथै तातो र जचसो इजन्िन र्दवैुको उत्सििन परीक्षण अत्रनवायि 
बनाइयो । नेपालले सन ्२०१२ मा यही मापर्दण्ड अपनाएको त्रथयो। 
Euro ४ (२००६) ले त्रडिेल सवारीको NOₓ सीमालाई ०.२५ g/km मा 
झारै्द इन्धनमा सल्फर न्यूनीकरण अत्रनवायि गरायो । यसलाई भारतले 



69 

 

सन ्२०१७ मा BS4 का रपमा लाग ुगरेको त्रथयो। Euro ५ (२०११) 
ले Diesel Particulate Filter (DPF) लाई व्यावहाररक रपमा अत्रनवायि 
बनाउाँरै्द PM सीमालाई ०.००५ g/km मा झायो र यो मापर्दण्ड नपेालले 
सन ्२०२५ रे्दजख र्दईुपाङ्‍गग्र ेर तीनपाङ्‍गग्र ेसवारीका लात्रग लाग ुगरेको 
छ। अन्ततः Euro ६ (२०१५)ले त्रडिेल सवारीको NOₓ सीमालाई ०.०८ 
g/km मा झारै्द Selective Catalytic Reduction (SCR) र AdBlue (Diesel 

Exhaust Fluid) प्रर्वत्रध अत्रनवायि बनायो, साथै प्रयोगशालामाि नभई 
वास्तर्वक सडकमा पत्रन उत्सििन परीक्षण (Real Driving Emissions - 

RDE) गनुिपने अत्रनवायिता गरायो। भारतले यसलाई सन ्२०२० मा BS6 

का रपमा र नपेालले सन ्२०२५ मा चारपाङ्‍गग्र ेतथा सो भन्र्दा ठूला 
सवारी साधनका लात्रग  Euro ६ अत्रनवायि गरेको छ। 
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Euro 6 मापर्दण्ड परूा गनि सवारी त्रनमािताहरले इजन्िन प्रर्वत्रधमा व्यापक 

लगानी गनुिपछि। यही कारणले Euro 6 सवारी साधन केही महाँगा हनु्छन ्— 

तर र्दीघिकालमा यसको स्वास्थ्य र वातावरणीय फाइर्दा, गररएको लागतभन्र्दा 
धेरै बढी हनु्छ। 

तलुनात्मक अवलोकन 

तात्रलका: Euro मापर्दण्ड अनसुार त्रडिेल सवारी साधनको उत्सििन सीमा 
(g/km) (ग्राम प्रत्रत र्कलोत्रमटर) 

मापर्दण्ड यरुोपमा लाग ु NOₓ सीमा 
(g/km) 

PM सीमा 
(g/km) 

NOₓ मा कमी 
(Euro 1 साँग 

तलुना) 

Euro 1 सन ्

१९९२/९३ 

0.97 0.140 आधार 

Euro 2 सन ्१९९७ 0.70 0.080 २८% कम 

Euro 3 सन ्२००१ 0.50 0.050 ४८% कम 

Euro 4 सन ्२००६ 0.25 0.025 ७४% कम 

Euro 5 सन ्२०११ 0.18 0.005 ८१% कम 
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मापर्दण्ड यरुोपमा लाग ु NOₓ सीमा 
(g/km) 

PM सीमा 
(g/km) 

NOₓ मा कमी 
(Euro 1 साँग 

तलुना) 

Euro 6 सन ्२०१५ 0.08 0.005 ९२% कम 

 

मात्रथको तात्रलकाबाट स्पि हनु्छ — Euro 1 रे्दजख Euro 6 सम्म आउाँर्दा NOₓ 

उत्सििन सीमा ०.९७ g/km बाट ०.०८ g/km मा, अथाित ्कररब ९२% कमी 
आएको छ। PM उत्सििन सीमा ०.१४ g/km बाट ०.००५ g/km मा, अथाित ्

कररब ९६% कमी आएको छ। यी तथ्याङ्कले उत्सििन मापर्दण्डको सधुारले 

वाय ुगणुस्तरमा ठूलो पररवतिन ल्याउन सक्न ेकुरा बताउाँछ ।  

३.४ नेपालमा Euro मापर्दण्डको यािा 

नेपालले पर्हलोपटक सन ् १९९९/२००० (र्व.सं. २०५६) मा सवारी 
उत्सििन मापर्दण्ड लाग ुगर् यो, िनु Euro 1 को समकक्ष त्रथयो। त्यसपत्रछ सन ्

२०१२ (र्व.सं. २०६९) मा Euro 3 स्तरमा स्तरोन्नत्रत भयो। उक्त मापर्दण्ड 

लाग ुगर्दाि र्दईु वषित्रभि Euro ४ मा िाने लक्ष्य राजखएको भए तापत्रन र्वत्रभन्न 

कारणहरुले सफल हनु सकेन। 

अन्ततः नेपालले Euro ४ र Euro ५ का चरणहर एकैपटक नाघेर त्रसधै Euro 

6 मा िाने ऐत्रतहात्रसक त्रनणिय गर् यो। झन्डै 13 वषिको समयावत्रधमा नेपालले 
Euro ३ रे्दजख Euro ६ सम्मको यािा परुा गर् यो । नेपाल रािपिमा 
प्रकाजशत "नेपाल सवारी साधन उत्सििन मापर्दण्ड, २०८२" बमोजिम २३ 
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िनु २०२५ रे्दजख नयााँ मापर्दण्ड लाग ु गररएको हो । यसलाई त्रनम्म 
बुाँर्दाहरुमा हेनि सर्कन्छ: 

• सबै चारपाङ्‍गग्र ेसवारी साधन: कार, भ्यान, त्रमनीबस, बस तथा 
भारी सवारीका लात्रग Euro ६ अत्रनवायि छ । 

• र्दईुपाङ्‍गग्र,े तीनपाङ्‍गग्र ेतथा साना चारपाङ्‍गग्र ेसवारी साधनका लात्रग 

Euro ५ मापर्दण्ड लाग ु  हनु्छ । 

• ट्र्याक्टर, बलुडोिर, उत्खनन ्मेत्रसन तथा सैत्रनक प्रयोिनका 
सवारी साधनहरलाई यस व्यवस्थाबाट छुट दर्दइएको छ । 

यो त्रनणियले नेपाललाई एत्रसयाकै अग्रणी रे्दशहरको पंजक्तमा राख्छ। Euro ६ 

मापर्दण्डले नयााँ सवारीबाट हनुे NOₓ उत्सििन Euro ३ को तलुनामा ८४% र 

PM उत्सििन ९०% सम्म घटाउन सक्षम छ। 

४. वातावरण र्वभागको भतू्रमकाः 

वातावरण र्वभाग रे्दशको वातावरणीय अवस्था स्वच्छ, सरुजक्षत र स्वस्थ राख्न 

जिम्मेवार प्रमखु सरकारी त्रनकाय हो। वाय ुगणुस्तर व्यवस्थापन तथा वाय ुप्ररू्दषण 

त्रनयन्िणलाई र्वभागले स्थापनाकालरे्दजख नै र्वशेष प्राथत्रमकता दर्दाँरै्द आएको छ। 

४.१ वाय ुगणुस्तर अनगुमन 

र्वभागले Danish International Development Agency (DANIDA) को 
Environment Sector Programme Support (ESPS) पररयोिनाको सहयोगमा 
काठमाडौं उपत्यकामा Gravimetric method प्रणाली स्थापना गरी वाय ुप्ररू्दषणको 
त्रनयत्रमत अनगुमन प्रारम्भ गरेको त्रथयो। त्यसपत्रछ प्रर्वत्रधको र्वकाससाँगै र्वत्रभन्न 
गैरसरकारी त्रनकायहरुसाँगको सहयोगमा सन ्२०१५/१६ रे्दजख रे्दशका र्वत्रभन्न 
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भागहरुमा Real-Time Air Quality Monitoring Stations (AQMS) स्थापना गने 

काम सरुु गररएको हो। सन ्२०२५ सम्म रे्दशका र्वत्रभन्न भागमा ३१ वटा यस्ता 
केन्रहर स्थापना भएका छन,् िहााँबाट PM₂.₅, PM₁₀ र TSP लगायत अन्य केही 
ग्यााँसहरुको त्रनयत्रमत मापन हनु्छ । यी तथ्याङ्कका आधारमा र्वभागले वार्षिक 

र्वश्लषेणात्मक प्रत्रतवेर्दन प्रकाशन गरै्द आएको छ, िसले नीत्रत र योिना त्रनमािणमा 
महत्वपूणि योगर्दान पर् याएको छ। हालसम्म प्रकाजशत प्रत्रतवेर्दन तथा सम्बजन्धत 
तथ्यवङ्क र्वभागको website बाट हेनि सर्कन्छ। 

४.२  सवारी उत्सििन परीक्षण 

र्वभागले नेपाल ट्रार्फक प्रहरीसाँगको समन्वयमा रे्दशका र्वत्रभन्न स्थानमा सवारी 
साधनको छड्के प्ररू्दषण परीक्षण सञ्चालन गरै्द आएको छ। यसको उदे्दश्य केवल 

सडकमा सवारी साधनहरको अनगुमन माि नभई िनमानसलाई सवारीबाट हनु े

उत्सििनबारे िानकारी गराउाँरै्द स्वच्छ वायकुा लात्रग उत्तरर्दायी बनाउन ु पत्रन हो। 

परीक्षणबाट प्राप्त नत्रतिाले पेट्रोल सवारीको तलुनामा त्रडिेल सवारी साधनबाट बढी 
प्ररू्दषण हनुे गरेको र साविित्रनक यातायातका त्रडिेल सवारीहर त्रनिी सवारीको तलुनामा 
बढी मािामा तोर्कएको मापर्दण्डभन्र्दा बार्हर रहेको रे्दखाएको छ। हाल केही स्थानीय 

त्रनकायहरले पत्रन यस्ता छड्के अनगुमन कायिहर सञ्चालन गरै्द आएका छन,् िनु 

एउटा सकारात्मक र्वकास हो। 

र्वभागले रे्दशभरका औद्योत्रगक कररडोरहर तथा त्यसबार्हरका उद्योगहरको वार्षिक 

रपमा स्थलगत अनगुमन गरै्द आएको छ। वातावरण संरक्षण ऐनको व्यवस्था अनसुार 

उद्योग प्रत्रतष्ठानहरले प्रत्येक ६ मर्हनामा स्व-अनगुमन प्रत्रतवेर्दन बझुाउनपुने व्यवस्था 
रहेको छ, िसले उद्योगहरलाई आफ्नो वातावरणीय र्दार्यत्वप्रत्रत सचेत राख्न र 

त्रनयमनकारी त्रनकायलाई त्रनगरानी गनि र्दवैुलाई सहि बनाउाँछ। 
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५. व्यावहाररक चनुौतीहर : नीत्रत र कायािन्वयन बीचको असमज्स्यता 

नेपालले उत्सििन त्रनयन्िणका लात्रग महत्वपूणि नीत्रतगत कर्दमहर चालेको छ, िस्तैः 
Euro ६ लाग ुगनुि, EV प्रवद्धिन गनुि र वाय ुगणुस्तर अनगुमन र्वस्तार गनुि प्रशंसनीय 

उपलजब्धहर हनु।् तथार्प, वास्तर्वक सडकमा सवारी साधनहरबाट हनु ेप्ररू्दषणमा 
अपेजक्षत कमी आउन सकेको छैन। यसका पछात्रड केही व्यावहाररक कारणहर छन ्

िसलाई सही रपमा बझेुर माि सम्बोधन गनि सर्कन्छ। 

• परुानो सवारी साधनहरुको समस्या: नयााँ उत्सििन मापर्दण्ड केवल नयााँ 
आयात्रतत सवारीमा माि लाग ुहनु्छ। सडकमा र्दशकौंरे्दजख र्दौत्रडरहेका 
परुाना, प्ररू्दषणकारी सवारी साधनहर - र्वशेषगरी परुाना त्रमनीबस, 

ट्रक र टेम्पोहरलाई यसले त्रसधै प्रभाव पारै्दन। परुाना सवारी साधन 
र्फताि त्रलने (vehicle scrappage) नीत्रतको अभावमा यी प्ररू्दषणकारी 
परुाना सवारीहर लामो समयसम्म सडकमा रहने खतरा छ। 

• Green Sticker र सविसाधारणको भ्रम: नेपाल सरकारले उत्सििन 

मापर्दण्डत्रभि रहेका सवारी साधनहरलाई एक वषिका लात्रग Green 

Sticker दर्दने प्रावधान रहेको छ। यो व्यवस्था काठमाडौँ उपत्यकामा 
गडु्ने गाडीहरुका लात्रग काननुत अत्रनवायि छ । Green Sticker 

पाउनकुो अथि त्यो सवारी साधन पूरै एक वषिसम्म मापर्दण्डत्रभि रहन्छ भन्न े

होइन। त्रनयत्रमत servicing नभएमा sticker पाएको केही मर्हनामा न ै

सवारीले मापर्दण्डभन्र्दा बढी उत्सििन गनि सक्छ। िनमानसमा रहेको यो 
भ्रमलाई पररवतिन गनुि अत्यन्त आवश्यक छ। सवारी साधन मापर्दण्डत्रभि 

राख्न वषिभरी त्रनयत्रमत ममितसम्भार गनुिपछि - Green Sticker त्रलन ुमाि 

पयािप्त छैन। 
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• काननुी कायािन्वयनको कमिोरी: मापर्दण्ड तोर्कएको छ, तर उल्लङ्घन 

गनेलाई तत्काल र प्रभावकारी रपमा कारबाही गनि सर्कन ेस्पि काननुी 
व्यवस्था पयािप्त छैन। वातावरण र्वभागसाँग प्रत्यक्ष कारबाही गने 

अत्रधकार सीत्रमत भएकाले अनगुमन र कारबाही बीचको कडी कमिोर 

छ। र्दण्ड र िररवाना साँगै प्रोत्साहन र सम्मानको पत्रन व्यवस्थाहर 

स्पि र कायािन्वयन योग्य भएमा माि मापर्दण्डले वास्तर्वक असर गनि 
सक्छ। 

• प्ररू्दषण त्रनयन्िण प्रमाणपि, अवसर र चनुौती: वातावरण संरक्षण 
ऐनको र्दफा २०मा प्ररू्दषण त्रनयन्िण प्रमाणपि (स्वेच्छीक) दर्दन 
सक्ने व्यवस्था गररएको छ, िसअनसुार त्रनधािररत मापर्दण्डत्रभि रही 
सञ्चालन हनुे र प्ररू्दषण त्रनयन्िणमा उल्लेखनीय योगर्दान 
परु् याउनेउद्योगहरलाई संघीय वा प्ररे्दश मन्िालयले यस्तो प्रमाणपि 
प्रर्दान गने प्रावधान रहेको छ। यो व्यवस्था उद्योगहरलाई 
वातावरणीय मापर्दण्डको पालना गनि प्रोत्सार्हत गने एक सकारात्मक 
कर्दम हो। तथार्प, हालसम्म यो व्यवस्था व्यवहारमा पूणि रपमा 
कायािन्वयन हनु सकेको छैन। ऐनमा यसको व्यवस्था स्वेच्छीक 
रहेकोले अत्रधकांश उद्योगहरले यस प्रमाणपि प्राप्त गने प्रर्क्रया 
अपनाउने कुरामा भने सन्रे्दह रहेको छ । 

यदर्द प्ररू्दषण त्रनयन्िण प्रमाणपिको व्यवस्थालाई अत्रनवायि र 
प्रभावकारी रपमा कायािन्वयन गनि सर्कएमा उद्योगहरबाट हनुे वाय ु
प्ररू्दषणसर्हत समग्र वातावरणीय प्ररू्दषणमा उल्लेखनीय कमी आउन े
अपेक्षा गनि सर्कन्छ। यसले उद्योगहरलाई आफ्नो उत्सििन त्रनयत्रमत 
रपमा अनगुमन गनि र मापर्दण्डत्रभि रहन बाध्य बनाउनकुा साथै 
त्रनयमनकारी त्रनकायलाई पत्रन अनगुमन र कारबाहीमा स्पि आधार 
प्रर्दान गनेछ। 
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• बह-ुत्रनकायगत समन्वयको अभाव: उत्सििन त्रनयन्िणको काम एकल 

त्रनकायको माि जिम्मेवारी होइन। वातावरण र्वभाग, यातायात व्यवस्था 
र्वभाग, नेपाल ट्रार्फक प्रहरी, नेपाल आयल त्रनगम, उद्योग र्वभाग र 

स्थानीय तहबीच प्रभावकारी समन्वय अपररहायि छ। व्यवहारमा यी 
त्रनकायहरबीच एकीकृत कायियोिना र त्रनयत्रमत सूचना आर्दानप्रर्दानको 
अभाव रे्दजखन्छ। यसका कारण एकातफि  अनगुमन-कारबाहीको चक्र 

अपूणि रहन्छ भने अकोतफि  र्दोहोरो काम र स्रोतको र्दरुुपयोग हनु ेिोजखम 

रहन्छ। 

• िनशजक्त र संस्थागत क्षमताको सीमा: वातावरण अनगुमन तथा 
त्रनयमनको कायि प्रार्वत्रधक र र्वजशिीकृत प्रकृत्रतको भएकाले यस 
क्षेिमा र्दक्ष िनशजक्तको उपलब्धता त्रनणाियक हनु्छ। हाल रे्दशभरका 
१२ वटा संघीय कायािलयमाफि त ् िम्मा २८ िना वातावरण 
त्रनरीक्षकहरले रे्दशव्यापी अनगुमनको जिम्मेवारी बहन गरै्द आएका 
छन।् बढ्र्दो सवारी संख्या, र्वस्ताररत भौगोत्रलक र्दायरा र अनगुमनको 
आवश्यकतालाई हेर्दाि, यो िनशजक्त संरचनालाई थप सदुृढ बनाउन ु
आगामी दर्दनमा वाय ुप्ररू्दषण त्रनयन्िणका प्रयासहरलाई थप गत्रत दर्दन े
एक महत्वपूणि आधार बन्न सक्छ। 

संरचनागत दृर्िकोणबाट हेर्दाि, वातावरण त्रनरीक्षक सेवामा मात्रथल्लो 
तहका पर्दहरको त्रसििना तथा पर्दपूत्रति हनु सकेमा प्रारे्दजशक तथा 
केन्रीय स्तरमा प्रार्वत्रधक नेततृ्व र नीत्रतगत मागिर्दशिन थप प्रभावकारी 
बने्न रे्दजखन्छ। वन समूहअन्तगितको वातावरण उपसमूह हालै 
समूहीकृत भई पर्दनाम त्रनधािरण भएको कर्दम यस दर्दशामा 
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सकारात्मक प्रारम्भ हो । यसलाई आवश्यक र्दरबन्र्दी त्रसििना र 
पर्दपूत्रतिले अझ टेवा पगु्नछे। समग्रमा, उत्सििन अनगुमन, छड्के 
परीक्षण र कारबाहीिस्ता कायिहरको र्दीघिकालीन प्रभावकाररता यही 
िनशजक्त संरचनामा त्रनभिर रहने भएकाले, यसमा गररने लगानी वाय ु
गणुस्तर सधुारको समग्र लक्ष्यसाँग प्रत्यक्ष िोत्रडएको रे्दजखन्छ। 

संघीय स्तरमा सीत्रमत िनशजक्तका कारण वातावरण र्वभागले मािै 
सवारी साधनको छड्के उत्सििन अनगुमनको भार वहन गरै्द 
आएकोमा हाल केही स्थानीय त्रनकायहरले पत्रन यस्ता कायिहरमा 
सहभात्रगता िनाउन थालेका छन,् िनु एउटा सकारात्मक र्वकास 
हो। तर यत्रत माि पयािप्त छैन। उल्लेखनीय कुरा के छ भने यस्ता 
छड्के अनगुमनको उदे्दश्य केवल सडकमा गडु्ने सवारी साधनहरको 
परीक्षण गनुि माि होइन । सविसाधारणलाई सवारी उत्सििनका 
प्रभावहरबारे सचेत गराउाँरै्द स्वच्छ वायकुा लात्रग सामूर्हक 
उत्तरर्दार्यत्वको भावना िगाउन ुपत्रन हो। स्वच्छ वातावरणमा बााँच्न 
पाउने अत्रधकार िसरी हाम्र ै हो, यसलाई स्वस्थ र स्वच्छ राख्न े
जिम्मेवारी पत्रन हम्रा हो। 

• साविित्रनक सचेतनाको आवश्यकता: काननुी उपायहरका साथसाथै 

सविसाधारण नागररक, सवारी चालक र यातायात व्यवसायीहरमा वाय ु

प्ररू्दषणका स्वास्थ्य प्रभावबारे पयािप्त सचेतना र्वकास हनु सकेको छैन। 

सवारी साधनको त्रनयत्रमत ममित-सम्भार नगने प्रवजृत्त र मापर्दण्डभन्र्दा 
बार्हरका सवारी सहिै सञ्चालन हनु ेअवस्थाले प्ररू्दषण त्रनयन्िण प्रयासलाई 

कमिोर बनाएको छ। व्यवहार पररवतिनका लात्रग केवल िररवाना र 

कारबाही माि पयािप्त हुाँरै्दन, सूचनामूलक अत्रभयान, सामरु्दार्यक 

सहभात्रगता र सकारात्मक प्रोत्साहन पत्रन त्यजत्तकै महत्वपूणि छन।् 
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अतःनीत्रत र कायािन्वयनबीचको खाडल पनुि  काननुी सदुृढता, बहतु्रनकाय 

समन्वय, पयािप्त िनशजक्त र साविित्रनक सचेतता — यी चारवटैको एकसाथ 

प्रयास आवश्यक छ। 

६. यातायात क्षिेका लात्रग नेपालका नीत्रतगत लक्ष्यहर 

६.१ र्दोस्रो रार्िय त्रनधािररत योगर्दान (NDC 2.0)  

र्दोस्रो रार्िय त्रनधािररत योगर्दान (NDC) अनसुार नेपालले यातायात क्षेिलाई हररत 

तथा कम काबिनयकु्त बनाउन महत्वाकांक्षी लक्ष्यहर तय गरेको छ: 

• त्रनिी यािी सवारी साधन (र्दईुपाङ्‍गग्र ेसर्हत) को कुल त्रबक्रीमध्ये सन ्२०२५ 

सम्म २५% र सन ्२०३० सम्म ९०% र्वद्यतुीय सवारी (EV) परु् याउने, 

• चारपाङ्‍गग्र ेसाविित्रनक यािी सवारी त्रबक्रीमध्ये सन ्२०२५ सम्म २०% र सन ्

२०३० सम्म ६०% र्वद्यतुीय सवारी परु् याउने, 

• सन ्२०३० सम्म साविित्रनक आवागमन तथा मालसामान ढुवानीका लात्रग 

कररब २०० र्कलोत्रमटर र्वद्यतुीय रेल सञ्ाल र्वकास गने, 

• कम्तीमा तीन प्ररे्दशमा सवारी र्फटनेस (स्वास्थ) परीक्षण केन्र स्थापना गरी 
उत्सििन त्रनयन्िण गने, 

• सबै महानगरपात्रलकामा साइकल लेन र पैर्दलमैिी सडक संरचना र्वकास गने, 

यी लक्ष्यहरले आधारभतू पररदृश्यको तलुनामा कररब २३% हररतगहृ ग्यास 

उत्सििन घटाउने अपेक्षा गररएको छ। 
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६.२  तेस्रो रार्िय त्रनधािररत योगर्दान (NDC 3.0) 

नेपालले सन ्२०२५ मेमा संयकु्त रािसंघीय िलवाय ुपररवतिन फे्रमवकि  
महासजन्ध (UNFCCC) मा तेस्रो रार्िय त्रनधािररत योगर्दान (NDC 3.0) 

पेश गरेको छ, िसले र्दोस्रो NDC का लक्ष्यहरलाई थप महत्वाकांक्षी 
रपमा अद्यावत्रधक गरेको छ। यातायात क्षेिसम्बन्धी मखु्य लक्ष्यहर 
त्रनम्न छन:् 

• त्रनिी सवारी साधन (र्दईुपाङ्‍गग्र ेर चारपाङ्‍गग्र)े को त्रबक्रीमध्ये सन ्
२०३० सम्म ९०% र सन ्२०३५ सम्म ९५% र्वद्यतुीय सवारी 
(EV) परु् याउने, 

• साविित्रनक यािी सवारी त्रबक्रीमध्ये सन ्२०३० सम्म ७०% र 
सन ्२०३५ सम्म ९०% र्वद्यतुीय सवारी परु् याउने, 

• काठमाडौं उपत्यकामा १०० र्कलोत्रमटर र्वद्यतुीय साविित्रनक 
यातायात (electric public transit) सञ्ाल र्वकास गने, 

• रार्िय स्तरमा ३०० र्कलोत्रमटर र्वद्यतुीय रेल सञ्ाल र्वकास गरी 
अन्तरसहरी याि ुतथा मालसामान ढुवानीलाई स्वच्छ बनाउने, 

• साइकल, पैर्दल मागि र केबलकार िस्ता non-motorized 

यातायातलाई थप प्रवद्धिन गने, िसले शहरी सवारी चाप घटाउनकुा 
साथै उत्सििन न्यूनीकरणमा सहयोग गनेछ । 

र्दोस्रो NDC को तलुनामा NDC 3.0 ले EV adoption को गत्रत र र्दायरा 
र्दवैु उल्लेखनीय रपमा बढाएको छ । र्वशेषगरी साविित्रनक यातायातमा 
(२०३० सम्म ६०% बाट ७०% मा), र समयसीमा पत्रन २०३५ सम्म 
र्वस्तार गररएको छ। यसले नेपालको हररत ऊिाि (मखु्यतः िलर्वद्यतु) 
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सम्भाव्यतालाई यातायात क्षेिको काबिन उत्सििन घटाउने मखु्य 
औिारको रपमा प्रयोग गने रार्िय प्रत्रतबद्धतालाई थप परु्ि गछि । 

६.२  वाय ुगणुस्तर कायियोिनाहर 

वाय ुप्ररू्दषण त्रनयन्िणका लात्रग नेपालले केवल नीत्रतगत लक्ष्य तय गनिमा माि 
सीत्रमत नरही कायािन्वयनयोग्य योिनाहर त्रनमािणतफि  पत्रन अग्रसर भएको छ। 
यस क्रममा रार्िय स्तरमा “रार्िय वाय ु गणुस्तर व्यवस्थापन कायियोिना” 

तिुिमाको काम अगात्रड बर्ढरहेको छ भन ेस्थानीय तह स्तरमा पत्रन आ-आफ्नै 
वाय ु गणुस्तर कायियोिना त्रनमािण गने प्रर्क्रया सरुु भएको छ। यी 
कायियोिनाहरले रार्िय नीत्रतलाई तल्लो तह सम्ममा कायािन्वयन गने माध्यमको 
भतू्रमका खेल्नेछन।् 

काठमाडौं उपत्यका वाय ुगणुस्तर व्यवस्थापन कायियोिना, 2076 ले यातायात 
क्षेिलाई उपत्यकाको प्रमखु वाय ुप्ररू्दषण स्रोतहरमध्ये एकका रपमा पर्हचान 
गरै्द सवारी साधनबाट हनुे PM₂.₅, PM₁₀, NOₓ, CO तथा ब्ल्याक काबिन िस्ता 
प्ररू्दषकहरको उत्सििन न्यूनीकरणका लात्रग बहआुयात्रमक रणनीत्रतहर प्रस्ताव 
गरेको छ। उत्सििन त्रनयन्िणको आधारका रपमा कायियोिनाले यरुो-आधाररत 
उत्सििन मापर्दण्डको प्रभावकारी कायािन्वयन र सवारी साधनहरको त्रनयत्रमत 
र्फटनेस तथा उत्सििन परीक्षण प्रणालीको सदुृढीकरणलाई प्राथत्रमकतामा राखेको 
छ। यसका साथै, अत्यत्रधक प्ररू्दषण उत्सििन गने तथा परुाना सवारी साधनहरको 
क्रत्रमक व्यवस्थापन, स्वच्छ इन्धन र र्वद्यतुीय सवारी साधनको प्रवद्धिन, तथा 
साविित्रनक यातायात प्रणालीको सधुार र प्रभावकारी ट्रार्फक व्यवस्थापन माफि त 
सवारी िाम न्यूनीकरणलाई पत्रन समान महत्त्वका साथ समेर्टएको छ। 
कायियोिनाले संरचनागत सधुारहरका अत्रतररक्त कायािन्वयन पक्षमा पत्रन उजत्तकै 
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ध्यान दर्दएको छ । उत्सििन त्रनयन्िण प्रर्वत्रधहरको प्रभावकारी प्रयोग सतु्रनजित 
गनि इन्धनको गणुस्तर सधुार गने, वातावरण र्वभाग, यातायात व्यवस्था र्वभाग, 

ट्रार्फक प्रहरी तथा स्थानीय तहबीचको समन्वय अत्रभवरृ्द्ध गने र सवारी साधनको 
त्रनयत्रमत ममितसम्भार तथा स्वच्छ यातायात अभ्यासबारे िनचेतना र्वस्तार गने 
रणनीत्रतहर समावेश गररएका छन।् 

७. अबको बाटो : 

नेपालले Euro 6 मापर्दण्ड लाग ुगरेर एउटा महत्वपूणि आधार तयार गरेको छ। यसको 
सफलता भने कागिमा नभई सडकमा रे्दजखने वास्तर्वक प्ररू्दषण कमीमा नार्पनेछ। 

यसका लात्रग त्रनम्न प्राथत्रमकताका क्षेिहरमा त्रनरन्तर र समजन्वत प्रयास आवश्यक छ: 

• परुाना प्ररू्दषणकारी सवारी साधन प्रत्रतस्थापनका लात्रग vehicle scrappage 

नीत्रत तिुिमा र कायािन्वयन, 

• Green Sticker प्रावधानबारे िनचेतना बढाउन े-'sticker छ भने ढुक्क' भन्ने 
सोच पररवतिन गने, 

• उत्सििन मापर्दण्ड उल्लङ्घनमा स्पि र्दण्ड-िररवाना तथा प्रवत्साहन 
सर्हतको काननुी व्यवस्था सदुृढीकरण, 

• वातावरण र्वभाग, यातायात व्यवस्था र्वभाग, ट्रार्फक प्रहरी र स्थानीय 

तहबीच एकीकृत अनगुमन संयन्ि स्थापना, 

• रे्दशभर पयािप्त उत्सििन परीक्षण केन्र स्थापना र त्रनयत्रमत र्फटनेस 

परीक्षणको कडाइका साथ कायािन्वयन, 

• वातावरण त्रनरीक्षक िनशजक्त वरृ्द्ध तथा मात्रथल्लो तहका पर्दहरमा 
र्दरबन्र्दी त्रसििना र पर्दपूत्रति, 
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• Euro ६ अनरुपको उच्च गणुस्तरीय, न्यून-सल्फर इन्धनको त्रनरन्तर र 

समान आपूत्रति सतु्रनजित गने, 

• र्वद्यतुीय साविित्रनक यातायात र EV पूवािधार र्वस्तारमा त्रनरन्तर लगानी र 

नीत्रतगत प्रोत्साहन, 

• वाय ुप्ररू्दषणको स्वास्थ्य प्रभावबारे व्यापक साविित्रनक सचेतना अत्रभयान 

सञ्चालन । 

सारमा :-स्वच्छ हावा एउटा र्वलात्रसता होइन — यो हाम्रो मौत्रलक अत्रधकार 

हो। यातायात क्षेिको उत्सििन त्रनयन्िण गनुि भनेको आफ्नो र भोत्रलका 
पसु्तालाई त्रनधिक्क सास फेनि सर्कने वातावरण सतु्रनजित गनुि हो। 
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नेपालको साविित्रनक यातायात क्षिेमा सामाजिक सरुक्षाको अवस्था 
डा. केशव बश्याल 

नेपालको साविित्रनक यातायात क्षेि रे्दशको आत्रथिक ढााँचाको अत्रभन्न अंग हो। 
यस क्षेिले मात्रनसहर र सामानहरको आवागमनलाई सहि बनाउाँरै्द रार्िय 
अथितन्िमा ५ प्रत्रतशत भन्र्दा बढी योगर्दान पयुािउाँछ। नेपालको कुल श्रमशजक्तको 
४.५ प्रत्रतशत यस क्षेिमा कायिरत छन ् िसमध्ये तीन चौथाई भन्र्दा बढी 
श्रत्रमकहर अनौपचाररक रपमा संलग्न छन।् यातायात क्षेिमा संलग्न उद्यमी, 
कामर्दार र मिर्दरुहरुले यस क्षेिको सञ्चालनमा महत्वपूणि भतू्रमका खेल्र्दछन।् 
उद्यमीहरले सवारी साधनको स्वात्रमत्व र व्यवस्थापन गर्दिछन ्भने कामर्दार र 
मिर्दरुरले प्रार्वत्रधक र प्रशासत्रनक सञ्चालनमा योगर्दान पयुािउाँछन।् यद्यर्प, 

मलुरुपमा यी र्दवैु समूह सामाजिक सरुक्षाको र्दायराभन्र्दा बार्हर छन।् नेपालको 
संर्वधान, श्रम ऐन २०७४, सामाजिक सरुक्षा ऐन, २०७४ र योगर्दान आधाररत 
सामाजिक सरुक्षा ऐन, २०७७ ले सबै श्रत्रमकहरको लात्रग सामाजिक सरुक्षा 
सतु्रनजित गने लक्ष्य राखेको छ। 

 

आत्रथिक वषि २०७९/८० मा, यातायात तथा भण्डारण क्षेिले कुल गाहिस्थ्य 
उत्पार्दन (िीडीपी) मा ६.७३ प्रत्रतशतको योगर्दान गरेको छ, िनु सेवा क्षेिको 
कुल योगर्दानको १०.७७ प्रत्रतशत हो। यस क्षेिले नेपालमा ४.३६ प्रत्रतशत 
कामर्दारहरलाई रोिगारी प्रर्दान गर्दिछ। रार्िय मानक औद्योत्रगक वगीकरण 
(एनएसआईसी) को आधारमा, यो सबैभन्र्दा बढी परुुषप्रधान क्षेि हो, िहााँ 
९७.६६ प्रत्रतशत परुुष कामर्दार रहेका छन।् परुुष प्रधानताको प्रमखु 
कारणहरमा शारीररक प्रकृत्रतको भतू्रमकाहरको धेरै माग, कायिस्थल सरुक्षाको 
जचन्ता, कायि समय लामो हन ुर गर्हरो िरा गाडेको लैर्ङ्गक मान्यताहर रहेका 
छन। यस क्षेिका उद्यमीहर र्वत्रभन्न िोजखमहरको सामना गर्दिछन ् िसमा 
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बिारको उतार चढाव, सवारी साधनको क्षत्रत, ऋणको बोझ, र्दघुिटनाको िोजखम 
र व्यवसार्यक अजस्थरता पर्दिछन।् त्यस्तै, कामर्दार तथा मिर्दरु पत्रन रोिगारी 
असरुक्षा, त्रनयत्रमत आयको अभाव, व्यावसार्यक स्वास्थ्य िोजखम र सामाजिक 
सरुक्षाको कमीबाट ग्रत्रसत छन।् यसै सन्र्दभिमा यातायात क्षेिका उद्यमी र 
कामर्दार तथा मिर्दरुहरलाई सामाजिक सरुक्षा कोषमा समेट्ने रणनीत्रत, चनुौती 
र सम्भावनाहरको र्वस्ततृ अध्ययन आवश्यक रे्दजखएको छ। 

 

सामाजिक सरुक्षाको अवधारणा 
सामाजिक सरुक्षा भन्नाले व्यजक्त र पररवारलाई आत्रथिक िोजखम र असरुक्षाबाट 
बचाउन राज्यद्वारा प्रर्दान गररने संरक्षण प्रणाली हो। अन्तरािर्िय श्रम संगठन 
(ILO) ले सामाजिक सरुक्षालाई मानव अत्रधकारको रपमा पररभार्षत गरेको छ 
र यसको न्यूनतम मापर्दण्ड स्थार्पत गरेको छ। नपेालको संर्वधान, २०७२ ले 
प्रत्येक नागररकलाई सामाजिक सरुक्षाको हक प्रर्दान गरेको छ। धारा ४३ ले 
अशक्त, असहाय र अपांगता भएका व्यजक्तहरको हकमा सामाजिक सरुक्षाको 
व्यवस्था गरेको छ। सामाजिक सरुक्षा ऐन, २०७४ ले र्वत्रभन्न सामाजिक सरुक्षा 
योिनाहरको कायिक्रम, र्वत्रध र कायािन्वयनको रपरेखा तय गरेको छ। योगर्दान 
आधाररत सामाजिक सरुक्षा ऐन, २०७४ ले औपचाररक क्षेिका श्रत्रमकहरको 
लात्रग सामाजिक सरुक्षा अत्रनवायि गरेको छ साथै स्वरोिगारी तथा अनौपचाररक 
क्षेिका श्रत्रमकहरको बारेमा स्वैजच्छक सहभात्रगताको व्यवस्था गरेको छ। श्रम 
ऐन, २०७४ ले समान कामको लात्रग समान ज्याला, लैंत्रगक भेर्दभाव त्रनषेध, 

व्यावसार्यक सरुक्षा र स्वास्थ्य र सामाजिक सरुक्षा योिनाहरको व्यवस्था गरेको 
छ। 

नेपालमा संगठीत, स्वरोिगार तथा असंगदठत क्षेिका कामर्दारहरकोलात्रग 
सामाजिक सरुक्षाको क्षेिमा महत्वपूणि कानूनी तथा संस्थागत व्यवस्था गररएको 
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छ। यद्यर्प यसको कायािन्वयन र पहुाँच र्वस्तार गनि अझै ठूलो चनुौती रहेको 
छ। हालैका वषिहरमा यस दर्दशामा केही उल्लेखनीय प्रयासहर भएका छन।् 
नेपालको संर्वधानको धारा ३४ ले प्रत्येक कामर्दारलाई सामाजिक सरुक्षाको 
हकलाई मौत्रलक हकको रपमा सतु्रनजित गरेको छ। यसै संवैधात्रनक 
व्यवस्थालाई कायािन्वयन गनि योगर्दानमा आधाररत सामाजिक सरुक्षा ऐन, २०७४ 
लागू गररएको हो। यस ऐनले औपचाररक क्षेिका कामर्दारसाँगै असंगदठत क्षेिका 
कामर्दार, स्वरोिगार व्यजक्त तथा वैरे्दजशक रोिगारमा रहेका नेपाली 
कामर्दारहरलाई समेत सामाजिक सरुक्षाको र्दायरामा ल्याउने व्यवस्था गरेको 
छ। सरकारले १६ औ ंआवत्रधक योिना माफि त सन ्२०२८ सम्ममा कुल 
िनसंख्याको ६० प्रत्रतशतलाई सामाजिक सरुक्षा र्दायरा त्रभि ल्याउने र 
अनौपचाररक रोिगारी २२ प्रत्रतशतले घटाउने महत्वकांक्षी लक्ष्य राखेको छ। 

 

सामाजिक सरुक्षा कोष र अन्तरािर्िय श्रम सङ्गठनको सहकायिमा असंगदठत 
कामर्दार तथा स्वरोिगारका लात्रग सामाजिक सरुक्षा रार्िय अत्रभयान सरुु गररएको 
छ। यस अत्रभयानको उदे्दश्य हालसम्म औपचाररक सरुक्षाको र्दायराभन्र्दा बार्हर 
रहेका लाखौं कामर्दारहरलाई सामाजिक सरुक्षाको पहुाँचमा ल्याउन ुहो। यस 
अत्रभयान अन्तगित असंगदठत कामर्दारहर पर्हचान, र्दताि र आबद्ध गनि स्थानीय 
तहको क्षमता अत्रभवरृ्द्ध, संघ, प्ररे्दश र स्थानीय तहबीच समन्वय गरी योगर्दान 
अनरु्दान लागू गने, सामाजिक सरुक्षाका लाभ र आबद्धता प्रर्क्रयाबारे साविित्रनक 
चेतना अत्रभवरृ्द्ध र र्दताि र सेवा प्रवाहलाई सहि बनाउन त्रडजिटल प्रणालीको 
एकीकरणमा िोड दर्दइएको छ । त्रगग कामर्दार तथा र्फ्रलान्सरहर अब स्वैजच्छक 
रपमा सामाजिक सरुक्षा कोषमा आबद्ध हनु सक्नेछन।् यसैगरी कृर्ष 
कामर्दारहरलाई समेत नयााँ पाइलट कायिक्रम माफि त सामाजिक सरुक्षा योिनामा 
अन्तगित समावेश गररएको छ। सन ्२०२३ माचिरे्दजख वैरे्दजशक रोिगारमा रहेका 
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कामर्दार तथा र्वरे्दशमा रहेका स्वरोिगार व्यजक्तहरलाई पत्रन योिनामा आबद्ध 
गने व्यवस्था गररएको छ। 

 

अर्हलेसम्मको प्रगत्रतको आधारमा सामाजिक सरुक्षा योिनामा कोषमा आबद्ध 
असंगदठत क्षेिका कामर्दार तथा स्वरोिगार व्यजक्तको संख्या कररब १५०० 
माि रहेको छ। यो अत्यन्तै न्यून हो। सीत्रमत पहुाँच र चेतनाको अभाव िस्ता 
समस्या रहेको छ। साना तथा घरेल ुउद्यमीहर समेत सामाजिक सरुक्षा योिनामा 
आबद्ध हनु संकोच गरररहेका छन।् एक सवेक्षण अनसुार धेरै उद्यमीहरलाई 
योिनाको बारेमा िानकारी नै छैन। लागत र दर्दगोपनको जचन्ता रहेको छ। 
स्वरोिगार व्यजक्तले ३१ प्रत्रतशत योगर्दान गनुिपने व्यवस्था आत्रथिक रपमा भारी 
हनु सक्छ। साना उद्यमीहरले पत्रन यसलाई त्रनरन्तरता दर्दन सक्नेमा शंका व्यक्त 
गरेका छन।् कायािन्वयनमा कमिोरी रे्दजखएको छ। 

 

नेपालमा यातायात क्षेिमा कररब ३४,६५६ साना उद्यमहर रहेका छन,् िसमध्ये 
७३ प्रत्रतशतभन्र्दा बढी सहरी नगरपात्रलकाहरमा अवजस्थत छन।् यी मध्ये कररब 
११ प्रत्रतशत माि अपंिीकृत भए तापत्रन, र्दताि भएका उद्यमहरमध्ये तीन-
चौथाइभन्र्दा बढीले श्रत्रमकहरलाई अनौपचाररक रपमा काममा लगाइरहेका 
छन। 

अनौपचाररकताको र्दायरा 
यातायात तथा भण्डारण क्षिेमा कररब र्दईु-त्रतहाइ (६७.५ प्रत्रतशत) प्रत्रतष्ठानहर 
औपचाररक रपमा सञ्चात्रलत छन ् (रार्िय िीवनस्तर सवेक्षण २०७९/८० 
प्रत्रतशत)। यो र्दर रार्िय औसत अनौपचाररक रोिगारीको प्रत्रतशतको (८१.५३) 
तलुनामा केही कम हो, र अनौपचाररक रोिगारीको उच्च र्दर भएका अन्य 
क्षेिहर, िस्तै कृर्ष (९३.८८ प्रत्रतशत) र त्रनमािण (९६.७३ प्रत्रतशत) को 
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तलुनामा उल्लेखनीय रपमा कम हो। तथार्प, औपचाररक यातायात तथा भण्डारण 
क्षेिमा पत्रन अनौपचाररक रोिगारीको उल्लेखनीय अनपुात रहेको छ। औपचाररक 
प्रत्रतष्ठानहरत्रभि, सन ्२०१८ मा ४८.८३ प्रत्रतशत रोिगारीहर अनौपचाररक 
प्रकृत्रतका त्रथए, िनु रार्िय औसत (५४.९२ प्रत्रतशत) को तलुनामा केही कम 
वा सोही बराबरको छ। यातायात क्षेिका औपचाररक इकाईहरत्रभि अनौपचाररक 
रोिगारीको बढ्र्दो व्यात्रप्तले सङ्केत गर्दिछ र्क यस क्षेिमा रोिगारीको 
औपचाररकीकरणका लात्रग केवल आत्रथिक इकाईहरको औपचाररकीकरण भन्र्दा 
बढी प्रयासहर आवश्यक रे्दजखन्छ। 

 

यातायात क्षेि अत्यत्रधक परुुष-प्रधान रहेको छ। यातायात तथा भण्डारण क्षेिमा 
मर्हलाहरको सहभागीता कुल रोिगारीमा अत्यन्तै न्यून (सन ्२०१८ मा २.३४ 
प्रत्रतशत) रहेको छ। सन ् २०१८ मा, यातायात क्षेिमा संलग्न अत्रधकाशं 
व्यजक्तहर ज्यालार्दारी कामर्दार (७१.३० प्रत्रतशत) त्रथए, िसपत्रछ स्वरोिगार 
(१७.५६ प्रत्रतशत), रोिगारर्दाता (१०.१२ प्रत्रतशत), र पाररवाररक सहायक 
कामर्दार (१.०१ प्रत्रतशत) रहेको रे्दजखन्छ। रोिगारर्दाता र स्वरोिगार व्यजक्तहर 
मखु्यतया औपचाररक रोिगारीमा (अथाित ् औपचाररक रपमा र्दताि गररएका 
प्रत्रतष्ठानहरमा) रहेका छन,् भने ज्यालार्दारी कामर्दारहर प्रायः अनौपचाररक 
रोिगारीमा रहेका छन।् 

 

यातायात क्षेिमा रोिगारी ठूलो मािामा अस्थायी (९५.१ प्रत्रतशत) छ। सन ्
२०१८ मा औपचाररक रोिगारीमा केही कामर्दारहरको (३८.१३ प्रत्रतशत) 
स्थायी सम्झौता भए तापत्रन अनौपचाररक रोिगारीमा लगभग सबै रोिगारीहर 
(९९.१६ प्रत्रतशत) अस्थायी त्रथए। अत्रधकांश अस्थायी (८९.७८ प्रत्रतशत) साथै 
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स्थायी रोिगारीहर (५३.५१ प्रत्रतशत) मौजखक सम्झौता माफि त प्रर्दान गररएको 
त्रथयो। 

 

प्रासंत्रगक कमिोरीहर 

एक अध्ययन अनसुार याि ुभतू्रम यातायात र मालसामान ढुवानी भतू्रम यातायात 
उप-क्षेिहरमा अनौपचाररक रोिगारीमा रहेका भाडामा त्रलइएका कमिचारीहरको 
औसत रै्दत्रनक ज्याला सन ्२०१८ र सन ्२०२३ र्दवैु वषिमा प्रचत्रलत न्यूनतम 
आधारभतू ज्याला भन्र्दा लगातार मात्रथ छ। र्दवैु उप-क्षेिमा अनौपचाररक 
कमिचारीहरको बहमुत रहेको छ (िसमध्ये प्रत्येक उप-क्षेिमा कम्तीमा ९० 
प्रत्रतशतको अनौपचाररक रोिगारी छ)। र्दवैु उप-क्षेिमा हालको न्यूनतम 
आधारभतू ज्याला भन्र्दा उच्च ज्याला र्दर रहेको छ। यसले यदर्द कामर्दारहरु 
चासो राख्र्दछन ्र रोिगारर्दाताहर पत्रन आफ्ना प्रत्रतष्ठानहरलाई सामाजिक सरुक्षा 
कोषमा सम्बद्ध गनि र आफ्नो भागको योगर्दान त्रतनि सहमत हनु्छन ्भने सामाजिक 
सरुक्षा कोषमा योगर्दान गनि सक्षम हनुे सम्भावना रे्दखाउाँर्दछ। 

 

सरकारले र्दताि गररएका सवारी साधन, रुट अनमुत्रत, सवारी साधनको स्वात्रमत्व 
आदर्दको र्ववरण सङ्कलन गर्दिछ, तर यसले कमिचारीहरको कुनै तथ्याङ्क राखेको 
छैन। सवारी साधनका मात्रलकहरले ट्रकहर र्दताि गरी सञ्चालन गर्दाि पत्रन, 

कामर्दारहरको अनगुमन गने कुनै संयन्ि छैन। यातायात क्षेिले बढ्र्दो 
श्रमशजक्तलाई समावेश गनि असफल भएको रे्दजखन्छ। यस क्षेिमा सामेल हनुेहर 
प्रायः िीसीसी रे्दशहरको लात्रग ड्राइभर त्रभसाको लात्रग आवेर्दन दर्दन अनमुत्रत 
खोज्रै्द हनु्छन,् िहााँ उनीहरलाई नेपालको तलुनामा धेरै बढी आम्र्दानी प्राप्त 
गर्दिछन। यसबाहेक, यस क्षेिका सरोकारवालाहरले साझा गरेअनसुार, याि ुतथा 
मालसामान भतू्रम यातायातमा सहायक, कन्डक्टरहरको त्रनयजुक्त र माग घट्रै्द 
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गएको छ, यवुाहरले यस क्षेिलाई आकषिक नठानकेो र श्रमशजक्तको पलायन 
अको कारण हनु सक्छ। यसैगरी, रोिगारर्दाताले सहायकहर भनाि गर्दाि थप 
र्वत्तीय बोझ त्रनम्त्याउन चाहाँरै्दनन,् र्कनर्क उनीहरले सवारी साधनहर स्वचात्रलत 
भएको र शााररररक श्रम कम आवश्यक पने अनमुान गछिन।् 

 

नेपालले यातायात क्षेिका कामर्दारहरको संरक्षणको लात्रग र्वत्रभन्न कानूनी 
उपकरणहर त्रनमािण गरेको छ। श्रम ऐन (२०७४) र श्रम त्रनयमावली (२०७५) 
ले रोिगारर्दाता र श्रत्रमकहरका लात्रग न्यूनतम मापर्दण्ड तोकेको छ र त्रलजखत 
रोिगार सम्झौतालाई अत्रनवायि गरेको भए तापत्रन, यातायात क्षेिका अत्रधकाशं 
कामर्दारहर यसको र्दायराबाट बार्हर छन।् यातायात क्षेिको अत्रधकांश 
श्रमशजक्तसाँग अस्थायी रोिगारी छ र त्रलजखत रोिगार सम्झौता छैन। यातायात 
क्षेिका उद्यमहरले कामर्दारहरलाई एसएसएफमा र्दताि गने वा बीमा कभरेि 
प्रर्दान गने र्दर अत्यन्त न्यून छ । 

 

आत्रथिक वषि २०८१/८२ को रार्िय नीत्रत तथा कायिक्रमले त्रडजिटल यातायात 
व्यवस्थापन प्रणालीको कायािन्वयनमा र्वशेष िोड दर्दाँरै्द उद्यमहरको दृश्यता 
अत्रभवरृ्द्ध गनि र अनौपचाररक उद्यमहरलाई व्यापक आत्रथिक प्रणालीमा एकीकृत 
गनि माफि त व्यवसायहरको औपचाररकीकरणमा केजन्रत छ। त्यसैगरी, श्रम, 

रोिगार तथा सामाजिक सरुक्षा मन्िालय (MoLESS) द्वारा प्रस्ततु पााँच वषीय 
रणनीत्रतक योिनाले योगर्दानमा आधाररत सामाजिक सरुक्षा योिनाको र्दायरा 
र्वस्तार गने सर्हत औपचाररकीकरण प्रयासहरतफि  सरकारका तीन तहहर बीच 
बढ्र्दो समन्वय त्रनदर्दिि गरेको छ। यी यातायात क्षेिको औपचाररकीकरणतफि का 
केही महत्त्वपूणि कर्दमहर हनु ्तर त्यस दर्दशामा ठोस काम आवश्यक हनुेछ। 
रार्िय यातायात नीत्रत (२०५८/५९) र सहरी क्षेिको साविित्रनक यातायात 
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(व्यवस्थापन) प्रात्रधकरण ऐन (२०७९) िस्ता यातायात क्षेिका व्यवसायहर 
लजक्षत कानूनी उपकरणहर छन,् तर यी उपकरणहरमा यस क्षेिका श्रत्रमक र 
कमिचारीहरका लात्रग प्रावधानहरको अभाव छ । 

 

नेपालको साविित्रनक यातायात क्षेिमा संलग्न उद्यमी, कामर्दार र मिर्दरुहरुलाई 
सामाजिक सरुक्षा कोषको र्दायरामा ल्याउन ुआवश्यक र अत्यावश्यक छ। यस 
क्षेिका उद्यमी र कामर्दारहरले रै्दत्रनक रपमा र्वत्रभन्न िोजखमहर सामना गर्दिछन ्
तर उनीहर सामाजिक सरुक्षाको पहुाँचबाट वजञ्चत छन।् यस अध्ययनले रे्दखाएको 
छ र्क यातायात क्षेिका उद्यमी र कामर्दारहरलाई सामाजिक सरुक्षामा िोड्न 
कानूनी, प्रशासत्रनक, आत्रथिक, सामाजिक सांस्कृत्रतक र प्रार्वत्रधक चनुौतीहर छन।् 
तर यी चनुौतीहरको बाविरु्द र्वत्रभन्न सम्भावनाहर पत्रन छन ्िसको उपयोग गरी 
यस क्षेिलाई सामाजिक सरुक्षाको र्दायरामा ल्याउन सर्कन्छ। यस प्रत्रतवेर्दनमा 
प्रस्ततु रणनीत्रत र त्रसफाररसहरको प्रभावकारी कायािन्वयनले नेपालको यातायात 
क्षेिलाई औपचाररक बनाउन, उद्यमी र पेशेवरहरको िीवनस्तर सधुानि र 
सामाजिक सरुक्षाको साविभौत्रमक र्दायरा र्वस्तार गनि महत्वपूणि योगर्दान 
पयुािउनेछ। यस कायिको सफलताको लात्रग सरकार, सामाजिक सरुक्षा कोष, 

यातायात सङ्घ, सहकारी र अन्य सरोकारवाला त्रनकायहरबीच प्रभावकारी समन्वय 
र सहकायि आवश्यक छ। त्यस्तै यस क्षेिका उद्यमी र कामर्दारहरुको सर्क्रय 
सहभात्रगता र सहयोग पत्रन उजत्तकै महत्वपूणि छ। 

 

त्रसफाररसहर 

नेपालको संर्वधानले सामाजिक सरुक्षालाई मौत्रलक हकको रपमा मान्यता दर्दएको 
छ र नेपाल सरकार (GoN) ले सन ्२०२५ सम्ममा ६० प्रत्रतशत र्दायरा र्वस्तार 
गने उध्येश्य राखेको छ। योगर्दानमा आधाररत सामाजिक सरुक्षा ऐन, २०१७ 
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ले सबै “कामर्दार” हरलाई सामाजिक सरुक्षामा सहभागी हनु व्यवस्था गरेको छ। 
नेपालको सामाजिक सरुक्षा कोषले ऐनका प्रावधानहर कायािन्वयन गने अत्रनवायि 
जिम्मेवारी पाएको छ र यस अन्तगितका योिनाहरले सामाजिक सरुक्षाका नौवटा 
शाखाहर मध्ये आठवटा शाखाहरलाई समेटेका छन,् िनु चार मखु्य योिनाहर 
वररपरर समूहबद्ध गररएका छन:् 

(क) जचर्कत्सा उपचार, स्वास्थ्य, र प्रसूत्रत लाभ योिना; 
(ख) र्दघुिटना र अपांगता सरुक्षा योिना; 
(ग) आजश्रत पररवार सरुक्षा योिना; र 

(घ) वदृ्धावस्था सरुक्षा योिना। 

 

सामाजिक सरुक्षा कोषले प्रस्ताव गरेको पररभाषामा केर्ह समस्याहर छन,् िसमा 
र्वद्यमान काननुहरसाँगको द्वन्द्व र अवधारणागत समस्याहर समावेश छन।् 
प्रस्तार्वत पररभाषाहरको काननुी समस्याको सन्र्दभिमा, नेपालमा 'अनौपचाररक 
कामर्दार' को स्थान काननुी रपमा अजस्तत्वमा छैन । श्रम ऐन (२०७४) ले 
औपचाररक वा अनौपचाररक क्षेिमा काम गने भन्ने त्रभन्नता नगरी सबै 
कामर्दारहरलाई समेट्छ । त्यसैले 'िो श्रम काननुको र्दायरामा आउाँरै्दनन'् भन्न े
शति कुनै पत्रन कामर्दारले पूरा गनि सक्रै्दन। यसबाहेक, यदर्द अनौपचाररक 
कामर्दारहरलाई औपचाररक व्यवस्था वा सामाजिक सरुक्षाको प्रावधानत्रभि नपने 
व्यजक्तको रपमा पररभार्षत गररन्छ भने, त्रतनीहर सामाजिक सरुक्षा कोषमा र्दताि 
भएपत्रछ 'अनौपचाररक कामर्दार' हनु बााँकी रहाँरै्दनन ्। 

 

यद्यर्प अनौपचाररक अथितन्िमा रहेका कामर्दारहरको लात्रग अत्रनवायि 
सहभात्रगताको त्रसद्धान्त महत्त्वपूणि छ। प्रारजम्भक कायािन्वयन अवत्रधमा, िानािानी 
'ग्रसे अवत्रध' (छुटको अवत्रध) लागू गनि त्रसफाररस गररन्छ, िसमा अनौपचाररक 
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अथितन्ि र स्वरोिगारमा रहेका सबै कामर्दारहरलाई र्दताि हनु अत्रनवायि गररएको 
हनुेछ, तर यदर्द उनीहरले र्दताि गरेनन ्भने कुनै िररवाना, र्दण्ड वा अन्य सिाय 
दर्दइने छैन। ग्रसे अवत्रध लागू गर्दाि, ती कामर्दारहर िो सहभागी हनु र र्दताि हनु 
तयार छन,् उनीहरले सहभात्रगता िनाउन सक्नेछन,् भने िसले योिना बनाउन 
र तयारी गनि समय चार्हन्छ, उनीहरलाई त्यसो गने समय पत्रन त्रमल्नेछ। 

 

सहभात्रगता प्रोत्सार्हत गनि र्वत्रभन्न संयन्िहर अपनाउन सर्कन्छ। कामर्दार 
संगठनहर, यातायात कम्पनीहर वा अन्य त्रनकायहरसाँगको साझेर्दारी महत्त्वपूणि 
हनुेछ, चााँडै सहभागी हनुेहरका लात्रग प्रोत्साहन (इन्सेजन्टभ) पत्रन प्रयोग गनि 
सर्कन्छ, र ग्रसे अवत्रधमा उच्च र्दरको सहभात्रगता सतु्रनजित गनि क्षेिगत 
समायोिनहर गनि सर्कन्छ। साथै, यो योिनालाई लजचलो ढङ्गले लागू गनािले यी 
कामर्दारहरका लात्रग सेवा पयुािउने सामाजिक सरुक्षा कोषको पररचालनात्मक 
क्षमता त्रनमािण गनि मद्दत पगु्र्दछ। संस्थालाई कामर्दारको यो समूहलाई कसरी 
उत्तम सेवा प्रर्दान गनि सर्कन्छ भन्ने त्रसक्नको लात्रग अवत्रध प्रर्दान गनेछ। 

 

सामाजिक सरुक्षा कोषले तीन रे्दजख पााँच वषिको ग्रसे अवत्रध (छुट अवत्रध) राख्न 
सक्र्दछ, िसको बीचमा मध्यवती उपलजब्ध लक्ष्यहर (िस्तै: सहरी वा ग्रामीण 
क्षेिका लात्रग त्रभन्न समयसीमा, क्षेिगत समयसीमा, र्दताि र योगर्दानका लात्रग त्रभन्न 
समयसीमा) तोर्कएको हनुपुछि। यो ग्रसे अवत्रध साँगै गहन सञ्चार र आउटररच 
अत्रभयानहर पत्रन आवश्यक छन।् 

 

र्वजशि प्रकारका कामर्दारहर, िस्तै त्रडजिटल श्रम प्लेटफमिमा कायिरत 
कामर्दारहर वा घरेल ुकामर्दारहरको र्दतािको लात्रग सहि बनाउने गरी गररने 
छुिै कायिर्वत्रध त्रनमािण गनि पनुि आवश्यकता रे्दजखन्छ। 
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(यो लेख यातायात व्यवस्था र्वभागद्धारा गररएको अध्ययनको संक्षेप हो। 
अध्ययनकताि श्रम, रोिगार, सामाजिक सरुक्षा तथा आप्रवासन क्षेिका र्वि हनु।) 
सन्र्दभि सूची 

नेपालको संर्वधान, कानून र्कताब व्यवस्था सत्रमत्रत। 
श्रम ऐन, त्रनयमावली, कानून र्कताब व्यवस्था सत्रमत्रत। 

सामाजिक सरुक्षा ऐन, त्रनयमावली, कानून र्कताब व्यवस्था सत्रमत्रत। 

योगर्दानमा आधाररत सामाजिक सरुक्षा, त्रनयमावली, कानून र्कताब व्यवस्था 
सत्रमत्रत। 

आत्रथिक सवेक्षण ०७९/८० 

चौथो श्रमशजक्त सभेक्षण २०५८/५९ 

रार्िय यातायात नीत्रत २०५८/५९ 

सहरी क्षेिका साविित्रनक यातायात प्रमाजणकरण ऐन, २०७९ 
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नेपालको यातायात क्षिेमा रे्दजखएका अन्तर (Gaps) र समर्िगत सम्बोधन 

(Solution) 

                   शेर बहार्दरु र्व.क.5 
                                
साराशं: 

नेपालको सवारी तथा यातायात क्षेिमा र्वद्यमान नीत्रतगत तथा प्रार्वत्रधक िर्टलता, 
अन्तर-त्रनकाय समन्वयको अभाव, सडक सरुक्षा र पूवािधारको अपयािप्तता तथा 
सेवा प्रवाहमा रे्दजखएका प्रर्क्रयागत र्ढलाससु्तीलाई सम्बोधन गनि समयानकूुल 
काननुी सधुार, संस्थागत पनुसंरचना र त्रडजिटल रपान्तरण अपररहायि छ। संघीय 
संरचनाअनकूुल एकीकृत डेटा प्रणाली (Integrated Data Hub), आधतु्रनक सवारी 
परीक्षण केन्र (VFTC) को र्वस्तार, स्वचात्रलत र स्माटि ट्रार्फक व्यवस्थापन र 
नागररक एपमाफि त सेवाको पूणि त्रडजिटलाइिेसन गरै्द सरोकारवालाहरको 
सहभात्रगता र सचेतनामूलक अत्रभयान सञ्चालन गनि सकेको खण्डमा नेपालको 
सवारी तथा यातायात क्षेिमा रहेका अन्तर (Gaps) र समर्िगत सम्बोधन 
(Solution) गरै्द यस क्षिेलाई सरुजक्षत, भरपर्दो, वातावरणमैिी र आधतु्रनक 
तलु्याउन सर्कन्छ।सवारी तथा यातायात क्षेिमा समस्या तथा खाडलको 
सम्बोधनका लात्रग र्वश्वमा गररएका असल अभ्यासको Adaptive Replication पत्रन 
आवश्यक छ।  

शब्र्दकुजञ्: सवारी तथा यातायात, अन्तर, त्रडजिटलाइिेसन, एकीकृत प्रणाली, 
भेइकल र्फटनेस टेस्ट 

 
5 शाखा अत्रधकृत, यातायात व्यस्था र्वभाग। 
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पषृ्ठभतू्रम: 

नेपालको संर्वधानले यातायात सरु्वधामा नागररकहरको सरल, सहि र समान 
पहुाँच सतु्रनजित गरै्द यातायात क्षेिमा लगानी अत्रभवरृ्द्ध गने र वातावरण अनकूुल 
प्रर्वत्रधलाई प्राथत्रमकता दर्दाँरै्द साविित्रनक यातायातलाई प्रोत्साहन र त्रनिी 
यातायातलाई त्रनयमन गरी यातायात क्षेिलाई सरुजक्षत, व्यवजस्थत र अपाङ्गता 
भएका व्यजक्त अनकूुल बनाउने नीत्रत त्रलएको छ। यद्यर्प साविित्रनक यातायातलाई 
सलुभ, सरुजक्षत, वातावरणमैिी र आधतु्रनक तलु्याउन अपेक्षाकृत रुपमा नसर्कएको 
अवस्था छ। 

प्ररे्दश र केन्रबीच अत्रधकार र कायिक्षेिको बााँडफााँटमा रे्दजखएको अस्पिताले 
यातायात क्षेि सधुार र व्यवस्थापनमा एकरुपता कायम गने समेत अन्यौलता 
त्रसििना भएको छ। भेइकल र्फटनेस टेस्ट (VFTC) गने संयन्िको अभाव र 
प्रभावकाररताको कमी प्रार्वत्रधक कारणबाट हनुे र्दघुिटना बढ्र्दो छ र जिर्पएस 
ट्र्यार्कङको अभावमा उद्धार कायि गणुस्तरीय बन्न सकेको छैन।् सडक सरुक्षा 
अत्रडट (Road Safety Audit) को मापर्दण्डको अभावमा सडक सरुक्षा सतु्रनजित 
गने कायि प्रभावकारी बन्न सकेको रे्दजखाँरै्दन। सेवा प्रवाहमा हनुे र्ढलाससु्ती र 
प्रर्क्रयागत िर्टलताले गर्दाि सेवाप्रत्रत सेवाग्राहीहरको धारणा सकारात्मक छैन।् 
ट्रार्फक व्यवस्थापन, स्माटि पार्कि ङ, र चाजििङ स्टेसन िस्ता भर्वरयका आवश्यक 
पूवािधारहरको र्वकास ससु्तप्राय छ। सवारीसाधनबाट हनुे प्ररू्दषणको त्रनयत्रमत र 
प्रभावकारी अनगुमनको अभाव छ। 

नीत्रत र प्रर्वत्रधको अन्तर (Policy-Technology Gap) 

• परुानो ऐन, नयााँ प्रर्वत्रध र बढ्र्दो आवश्यकता:  
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सवारी तथा यातायात सम्बन्धी अत्रधकांश काननुी आधारहर (रार्िय 
यातायात नीत्रत,  २०५८ सवारी तथा यातायात व्यवस्था ऐन, २०४९) 
त्रनकै परुाना छन।् संघीय संरचना अनूकुल कानूनी पूवािधार तयार हनु 
सकेको छैन।् वैकजल्पक यातायात (podway लगायत) र्वद्यतुीय सवारी 
साधन (EV), CNG प्रयोग, स्माटि ट्रार्फक, र त्रडजिटल भकु्तानी िस्ता 
आधतु्रनक र्वषयहरलाई मौिरु्दा कानूनले स्पि रुपमा सम्बोधन गनि 
नसेकोले सवारी तथा यातायात क्षेिको सधुारले अपेजक्षत गत्रत त्रलन सकेको 
छैन। 

•  सेवाको पहुाँचको अन्तर: 

अनलाइन फारम भने व्यवस्था भए पत्रन, बायोमेर्ट्रक, लाइसेन्सको अजन्तम 
परीक्षण, नवीकरण लगायतका कायिका लात्रग सेवाग्राहीहरु अझै पत्रन 
भौत्रतक रपमा कायािलय धाउनपुने बाध्यता छ। नपेाल सरकारको नीत्रत 
अनरुुप घरघरमै लाइसेन्स तथा ब्लबुकु लगायतका सेवा परु् याउन अझै 
कैयन माइलस्टोन परुा गनुिपने अवस्था छ। 

समन्वयको अभाव (Co-ordination Gap) 

• प्ररे्दश र केन्रबीचको डेटा त्रसङ्‍गक्रोनाइिेसन: संघीयता पत्रछ सेवाहर 
प्ररे्दशमा हस्तान्तरण भए पत्रन सबै डेटाबेसलाई एउटै एकीकृत प्रणाली 
(Centralized Integrated Platform) सञ्चालन यातायात व्यवस्था र्वभागले 
गने कायि जिम्मेवारी भएपत्रन डाटा अन्तरआबद्धता र इन्टरअपरार्वत्रलर्ट 
अझै पूणि र प्रभावकारी हनु सकेको अवस्था छैन।् 

• अन्तर-त्रनकाय समन्वयको अभाव: सवारी तथा यातायात अन्तर सम्बजन्धत 
र बहआुयात्रमक र्वषय भएकोले यसका कायिक्षेि र्वस्ताररत र 
कायिजिम्मेवारी बहतुह\त्रनकायमा हस्तान्तररत छ। यातायात व्यवस्था 
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र्वभाग, ट्रार्फक प्रहरी, सडक र्वभाग र यातायात व्यवसायीबीच कायिगत 
एकता र समन्वय अपेक्षाकृत छैन।् डेटा एक-अकािसाँग ररयल-टाइममा 
िोत्रडएको छैन। उर्दाहरणका लात्रग, ट्रार्फक प्रहरीले गने िररवाना र 
सवारी र्दताि अत्रभलेख बीचको समन्वय र्फतलो छ। 

सडक सरुक्षा र पूवािधारको अन्तर (Infrastructure and Safety Gap) 

• ब्ल्याक स्पटको वैिात्रनक पर्हचान र सधुार: र्दघुिटनाको मखु्य कारणको 
वैिात्रनक अनसुन्धान र त्यसको सधुार गने 'इजन्ित्रनयररङ' काममा ठूलो 
खाडल छ। बढ्र्दो सडक र्दघुिटनाको न्यूनीकरणका लत्रग minimum road 

safety audit कायािन्वयन अत्रतमहत्त्वपूणि बन्न गएको छ। 

• भेइकल र्फटनेस टेस्ट  (VFTC): सवारी साधनको प्रार्वत्रधक परीक्षण 
गने कायि सघन र बाध्यकारी बनाउन सर्कएको छैन। सवारी परीक्षण 
कायािलयहरुलाई आधतु्रनक तलु्याउन र सबै प्ररे्दशमा र्वस्तार गनि 
सर्कएको छैन।् त्रनिी सवारी साधनहरुको परीक्षणलाई र्दायरामा ल्याई 
व्यवजस्थत तलु्याउन सर्कएको छैन।् 

 अनगुमनको अभाव र सचेतनाको अन्तर (Monitoring and Awareness  

Gap) 

• सवारी प्रर्दषुण िााँच: सवारी साधनबाट त्रनस्कने धवुााँको त्रनजित मापर्दण्ड 
तोर्कए पत्रन त्यसको प्रभावकारी, त्रनयत्रमत, सहभात्रगतामूलक र नत्रतिामलुक 
अनगुमनको अभाव छ।चालक,याि,ु यातायात व्यवसायी र सरोकारवाला 
वगि सबैलाई सवारी तथा यातायात, सडक सरुक्षा,  त्रनयामकीय मापर्दण्ड 
पालनाबारे सचेतना र्वस्तार अपेजक्षत छैन।् 
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• EV चाजििङ पूवािधार: र्वद्यतुीय सवारी बर्ढरहेको तर चाजििङ स्टेसनहर 
सञ्चालनको त्रनजित त्रनयामकीय मापर्दण्डको अभाव छ र यसलाई यातायात 
प्रणालीसाँग िोड्ने नीत्रतगत ढााँचा समेतको अभाव छ। 

अन्तरको सम्बोधनका लात्रग र्वश्वमा भएका असल अभ्यासहरु 

नीत्रत र प्रर्वत्रधको अन्तर (Policy-Technology Gap) को अन्तर सम्बोधन गनि 
र्वत्रभन्न रे्दशले परुाना काननुलाई प्रर्वत्रधमैिी बनाउन 'Regulatory Sandboxes' र 

'Adaptive Regulation' को अभ्यास गरररहेका छन।् 

• यकेु र यरुोपेली संघ: नयााँ प्रर्वत्रध (िस्तै: podway वा स्व-
चात्रलत सवारी) को परीक्षणका लात्रग छुिै काननुी फे्रमवकि  
बनाइएको छ, िसले पूणि काननु नबननु्िेल पत्रन त्रनयजन्ित 
वातावरणमा प्रर्वत्रध प्रयोग गनि अनमुत्रत दर्दन्छ। 

• त्रडजिटल सेवा: र्फनल्याण्ड र इस्टोत्रनयाले 'Once Only' 

त्रसद्धान्त लागू गरै्द लाइसेन्स नवीकरण वा र्दताि त्रडजिटल र 
मोबाइल एपमा आधाररत तलु्याएको पाइन्छ। यसले एकपटक 
प्रणालीमा र्ववरण र्दताि भइसकेपत्रछ नागररकले कुनै पत्रन नयााँ 
कामका लात्रग पनु: कागिात बोकेर कायािलय धाउन ुनपने 
गरी सहिता ल्याएको पाइन्छ। 

समन्वयको अभाव (Coordination Gap) को अन्तर सम्बोधन गनि 
एकीकृत प्रणाली (Integrated Platform) को सञ्चालनका लात्रग र्वत्रभन ्
रे्दशहरले 'Data Interoperability Standards' लाई प्राथत्रमकता दर्दएको 
पाइन्छ।िस्तै: डेनमाकि । 
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सडक सरुक्षा र पूवािधार (Infrastructure & Safety Gap) 

सडक सरुक्षालाई केवल 'इजन्ित्रनयररङ' माि नभई 'डेटा-त्रड्रभन' बनाइएको छ। 

• यकेुमा Road Safety Investigation Branch ले आवत्रधक 
'Road Safety Audit' गने गर्दिछ। 

• र्फटनेस टेस्ट (VFTC): धेरै रे्दशमा त्रनिी सवारीको र्फट्नेस 
टेस्टलाई अत्रनवायि गनि 'Automated Vehicle Inspection 

Systems' प्रयोग गररन्छ। गाडीको प्ररू्दषण र अवस्थाको ररपोटि 
त्रसधै अनलाइन प्रणालीमा पगु्छ र सोही आधारमा िररवाना वा 
नवीकरणको प्रर्क्रया अजघ बढ्छ। 

सचेतनासम्बन्धी अन्तरको सम्बोधनका लात्रग संयकु्त राज्य अमेररकाको न्यूयोकि मा 
डेटा-त्रड्रभन' सचेतना अत्रभयानको सरुुवात  गररएको र   अिेजन्टनामा व्यवसार्यक 
याक्सी चालक तात्रलमको रुपमा र्वशेष तात्रलम दर्दइने गरेको पाइन्छ।। 

उजल्लजखत अन्तरको सम्बोधनका र्वर्वध पक्ष 

 नीत्रतगत सधुारको पक्ष 

• यातायात व्यवस्थापन, सञ्चालन र त्रनयमनलाई प्रभावकारी बनाउन 
नवीनतम ् प्रर्वत्रधमैिी तथा वैिात्रनक पद्धत्रत अवलम्बन हनुे गरी 
आवश्यकतानसुार काननुी तथा संस्थागत पनुसंरचना गने। संघीय संरचना 
अनकूुल नीत्रत, कानून तथा मापर्दण्ड तिुिमा, पररमाििन तथा संशोधन 
गने। 

• समय सापेक्ष कानूनी व्यवस्था, संस्थागत सदुृढीकरण, उपयकु्त र आधतु्रनक 
प्रर्वत्रधको प्रयोग र प्रभावकारी त्रनयमन अवलम्बन गरै्द सरुजक्षत यातायात 
प्रणालीको र्वकास गने । 
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• वातावरण मैिी, िलवाय ुपररवतिन उत्थानशील तथा दर्दगो यातायात प्रणाली 
(Environmental Friendly and Sustainable Transport System ) का 
आधारभतू मान्यतालाई अवलम्बन सवारी तथा यातायात क्षेिमा दर्दगो 
र्वकासका लक्ष्य आन्तररकीकरण गरी कायािन्वयन गने। 

• ज्येष्ठ नागररक, मर्हला, बालबात्रलका र अपाङ्गता भएका तथा समािका 
र्वपन्न, सीमान्तकृत समरु्दाय र अन्य लजक्षत समूहको बहपुक्षीय र 
अन्तरसम्बजन्धत (Cross Cutting) र्वषयहरमा पयािप्त ध्यान, प्राथत्रमकता 
र लगानी अत्रभवरृ्द्ध गरी समावेशी यातायात प्रणालीको र्वकास गने। 

• रे्दशको सवोपरर र्हतलाई ध्यानमा राख्रै्द क्षिेीय र र्वश्वव्यापी 
अन्तरआवद्धता वरृ्द्ध गनि अन्तररे्दशीय यातायात (Cross Boarder 

Transportation) सञ्ालसाँग आवद्ध हनुे गरी यातायात पूवािधारको त्रनमािण 
तथा सेवा र्वस्तार गने । 

• समग्र यातायात क्षेिको व्यावहाररक तथा वैिात्रनक सधुारका लात्रग 
अल्पकालीन, मध्यकालीन तथा दर्दघिकालीन रणनीत्रत तथा कायिनीत्रत 
कायािन्वयनका लात्रग अन्तरतह तथा त्रनकायगत रुपमा समन्वयलाई 
प्रभावकारी तलु्याउने। 

• सवारी साधन र्दताि, सवारी चालक अनमुत्रतपि र यातायात व्यवस्थापन 
सम्बन्धी एकीकृत अत्रभलेख राख्न प्ररे्दश सरकारसाँग समन्वय गरी 
सञ्ालीकृत र्वद्यतुीय सूचना प्रणालीको स्थापना र सञ्चालन गने र प्ररे्दश 
सरकार मातहतका त्रनकाय समेतलाई आवद्धता गराउने। 

• र्वत्रभन्न इन्धन प्रणाली तथा प्रर्वत्रधमा आधाररत सवारीका सम्बन्धमा 
र्वस्ततृ त्रनरीक्षण, परीक्षण तथा अनसुन्धानमलुक कायि गनि रार्िय ररफरेन्स 
केन्रको रुपमा रहने गरी पूणि क्षमताको  “रार्िय सवारी अनसुन्धान 
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केन्र” (National Vehicle Research Centre-NVRC) र अन्तर प्ररे्दश तथा 
रार्िय मागिमा सञ्चालन हनुे साविित्रनक सवारीको आवत्रधक त्रनरीक्षण तथा 
परीक्षणको कायि गने गरी हरेक प्ररे्दशमा सरु्वधासम्पन्न सवारी परीक्षण 
केन्र (Vehicle Fitness Test Centre-VFTC) सञ्चालन गने। 

संस्थागत तथा संरचनागत सधुारको पक्ष 

• सधुारको मागिजचि: यातायात व्यवस्था र्वभागको १०-२० वषे र्दीघिकालीन 
संस्थागत सधुारको मागिजचि तयार गरी कायािन्वयन गने।सो अनरुुप 
कायािन्वयन कायियोिना बनाई रणनीत्रतक कर्दम चाल्ने। 

• एकीकृत यातायात डेटा हब (Integrated Data Hub): संघीयताको ममि 
अनसुार प्ररे्दश र केन्रका डेटाबेसहरलाई िोडी र्वभागमा  'क्लाउड-
बेस्ड सेन्ट्रलाइज्ड डेटा आर्कि टेक्चर' को र्वकास गने । यसरी र्वभागलाई 
सेन्ट्रल डाटा एजक्सलेजन्सको रुपमा सबलीकरण गरै्दिाने। 

•  अन्तर-त्रनकाय समन्वय संयन्ि (Inter-agency co-ordination ): 

यातायात व्यवस्था र्वभाग, प्ररे्दश सरकार,  ट्रार्फक प्रहरी, सडक र्वभाग 
र स्थानीय तह लगायतका यातायात सम्बन्धी सरोकारवालाबीच 
प्रभावकारी समन्वयन गने संयन्िको प्रभावकारी कायािन्वयन गने 
।र्वषयगत सत्रमत्रत, अन्तर प्ररे्दश कायिर्दल तथा प्रार्वत्रधक सत्रमत्रतको 
बैठकलाई वार्षिक क्यालेन्डर बनाई व्यवजस्थत गने र त्रनणिय 
कायािन्वयनको प्रभावकारी ट्र्यार्कङ र आवत्रधक सत्रमक्षा गने। 

• वन-स्टप सत्रभिस मोडेल: सेवाग्राहीले सवारी तथा यातायात सम्बन्धी 
सेवालाई  नागररक एपसाँग आबद्ध र र्वस्तार गरै्द सम्पूणि सेवा घरबाटै 
त्रलन सर्कने गरी यातायात व्यवस्था कायािलयहरुको सदुृढीकरण 
गने।सचुना प्रर्वत्रध प्रणालीबीच Interoperability कायम गने र एकै 
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थलोबाट सेवा प्राप्त गने गरी कायािलयमा backoff integration र कायािलय 
र्वन्यास त्रमलाउने। 

 

प्रर्वत्रधगत सधुार (Technological Gap) 

 (क) पूणि त्रडजिटल सेवा 
• सवारी चालक अनमुत्रतपि तथा सवारी साधनको र्वद्यतुीय र्दताि सम्बन्धी 

मौिरु्दा EDLVRS प्रणालीको स्तरोन्नत्रत/ नयााँ प्रणाली र्वकास गरी सबै 
प्ररे्दशमातहतका यातायात व्यवस्था कायािलयहरुमा सञ्चालन गने, 
एकरुपता कायम गने। 

• लाइसेन्स नवीकरण, रािश्व भकु्तानी, ब्लबुकु नवीकरण, िररवाना भकु्तानी 
आर्दीलाई पूणि रुपमा अनलाइन गने। नागररक एपलाई थप स्तरोन्नती 
गरी लाइसेन्स आवेर्दन, लाइसेन्स/ब्लबुकुनवीकरण, रािश्व भकु्तानीिस्ता 
सेवा समेट्ने। 

• बायोमेर्ट्रक तथा परीक्षा व्यवस्थालाई क्रमशः त्रडजिटल बनाउने। सवारी 
चालक अनमुत्रतको प्रयोगात्मक परीक्षालाई मानविरु्टरर्हत तलु्याउन 
Automatic Driving Testing Technology र्वकास गरी लाग ुगने। 

(ख) स्माटि ट्रार्फक व्यवस्थापन 

• AI आधाररत Traffic Signal Control System लागू गने।  

• Embossed number plate कायािन्वयन तथा साविित्रनक यातायातमा GPS 

तथा CCTV Camera िडान गने।  

• यातायात व्यवसायीहरुसाँगको समन्वयमा E-ticketing प्रणाली लागू गने 

• Traffic violation Recording system (TVRS) लाई सवारी चालक 
अनमुत्रतपि तथा सवारी साधनको र्वद्यतुीय र्दताि सम्बन्धी मौिरु्दा 
EDLVRS प्रणालीसंग अन्तरआवद्ध गने 
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(ग) डेटा अन्तरआबद्धता 
• Vehicle Registration, Traffic Fine, Insurance, Tax, तौल पलु तथा 

Fitness Test Data लाई एकीकृत गरी Interoperability कायम गने 

• Cloud-based National Transport Database त्रनमािण गने र Disaster risk 

recovery center स्थापना/स्तरोन्नती गने 

अनगुमन/त्रनयमन पक्षमा सधुार (Policy & Regulatory Reform) 

• ऐनको समयानकूुल पररमाििन गरी त्रनयामकीय मापर्दण्डहरुको समय 
सापेक्ष सधुार, संशोधन तथा पररमाििन गने।  

• स्वचात्रलत अनगुमन प्रणाली: ट्रार्फक त्रनयम उल्लंघन, सवारी प्रर्दषुण, र 
गत्रत त्रनयन्िणका लात्रग AI-आधाररत क्यामेरा र सेन्सर ित्रडत 'स्वचात्रलत 
प्रणाली' (Automated Enforcement) लाग ु गने।यसका लात्रग AI मा 
आधाररत पूवािधार र्वकासका लगानी अत्रभवरृ्द्ध गनि सर्कने। 

• सहभात्रगतामूलक अनगुमन : सवारी साधनबाट उत्सजिित प्रर्दषुण 
न्यूनीकरणका लात्रग वातावरण र्वभाग, सवारी परीक्षण कायािलय/ 
यातायात व्यवस्था कायािलय, सम्बजन्धत स्थानीय तह लगायत 
सरोकारवालाहरुको सहभात्रगतामा नत्रतिामूलक अनमुगन 
गने।समयसाररणी सर्हत सचुकमा आधाररत वार्षिक अनमुगन 
कायािन्वयनलाई प्राथत्रमकता दर्दनपुर्दिछ। 

 

समन्वय पक्षमा सधुार 

• त्रनरन्तर जशक्षा र सचेतना अत्रभयान: नागररक जशक्षा र सचेतनाद्वारा सवारी 
तथा यातायात सम्बन्धी मापर्दण्ड, ट्रार्फक त्रनमय पालनालाई सघन र 
र्वस्तार गने। 
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• सामूर्हक जिम्मेवारी: सडक सरुक्षालाई र्वद्यालय पाठ्क्रममा समावेश 
गने र चालक अनमुत्रतपि परीक्षा पूवि र पिात ् (आवत्रधक रुपमा) 
चालकहरुलाई प्रजशक्षण र अत्रभमखुीकरणलाई व्यवहाररक र अत्रनवायि  
गने। 

• व्यवसायीसाँग सहकायि: यातायात व्यवसायीलाई माि त्रनयमन गने नभई 
'सरुजक्षत यातायातको साझेर्दार' का रपमा तात्रलम र प्रोत्साहन प्रर्दान गने। 
प्रवद्धिनात्मक कायिक्रम सञ्चालन गने। 

• त्रडजिटल साक्षरता: चालक र सेवाग्राहीलाई अनलाइन सेवा (परीक्षण, 
नवीकरण, अनलाइन र्टकेर्टङ) को प्रयोगबारे तात्रलम दर्दने। 

अन्त्यमा, 

नेपालको सवारी तथा यातायात क्षेिमा रहेका समस्याहर बहआुयात्रमक र िर्टल 
छन।् नेपालको यातायात क्षेिलाई व्यवजस्थत बनाउन "त्रडजिटलाइिेसन, समन्वय 
र वैिात्रनक पूवािधार र्वकास" नै प्राथत्रमकता हनु।् नीत्रतगत र संरचनागत सधुार, 

प्रर्वत्रधको प्रयोग र त्रडजिटल रपान्तरण, सेवा प्रवाहमा सधुार र त्रनयामकीय 
सधुारद्वारा यस क्षेिमा समस्या तथा अन्तरको यथोजचत सम्बोधन गनि सर्कन्छ। 
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-यातायात व्यवस्था र्वभाग। वार्षिक प्रगत्रत प्रत्रतवेर्दनहर।  

-नेपाल काननु आयोग। यातायात सम्बन्धी काननुी र्दस्तावेिहर।  

-visionzeronetwork.org र Swedish Transport Administration (Trafikverket)  
Report 

-WHO Road Safety Reports 

-nternational Transport Forum (ITF) को प्रत्रतवेर्दन 

https://visionzeronetwork.org/
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Assessing the Impact of the Electric Vehicle Ecosystem on Climate 

Change Mitigation: A Comprehensive Oversight 

Advocate Hrithik Yadav6   

Abstract 

This article provides a critical overview of the evolving international and 

national standards governing the Electric Vehicle (EV) ecosystem, with a 

specialized focus on the rapid transition occurring in Nepal. This study 

examines the multi-layered international regulatory regime that has shifted 

from voluntary encouragement to strict legal mandates. In the Nepalese 

context, the research traces the development of electric mobility from the 

1975 trolleybus service to the modern era, where favorable fiscal policies and 

a domestic hydroelectric surplus have driven EV import shares to an 

unprecedented 73% of new passenger vehicles. Despite this success, the 

study identifies critical systemic bottlenecks: infrastructure concentration 

leading to "range anxiety," the lack of a formal lithium-ion battery recycling 

framework, and a significant technical skill gap in the after-sales ecosystem. 

The analysis concludes that while Nepal is a global leader in EV adoption, 

long-term sustainability depends on transitioning to a circular battery 

economy and institutionalizing domestic assembly.  

Keywords: 

 Electric Vehicle Ecosystem, Climate Change Mitigation, Nepal Hydro-

Mobility, Battery Circular Economy, Sustainable Transport Policy. 
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Background  

An Electric Vehicle (EV) is a sophisticated transportation system that utilizes 

one or more electric motors for propulsion, drawing energy from large, 

rechargeable battery packs most commonly lithium-ion instead of traditional 

internal combustion engines (ICE). Unlike conventional vehicles that rely on 

the combustion of fossil fuels, all-electric vehicles produce zero tailpipe 

emissions, representing a paradigm shift toward sustainable mobility and 

decarbonization (Australian EVs, 2023). Modern classifications of this 

technology include Battery Electric Vehicles (BEVs), Plug-in Hybrid 

Electric Vehicles (PHEVs) which utilize a secondary gas engine, and Fuel 

Cell Electric Vehicles (FCEVs) which generate power via hydrogen chemical 

reactions (e-Amrit, 2024). 

The history of electric mobility is a 200-year saga that predates the 

dominance of gasoline engines, beginning with crude experiments by 

innovators like Robert Anderson and Gustave Trouvé in the 19th century. 

Following the 1859 invention of the rechargeable lead-acid battery, EVs 

entered a "Golden Age" around the turn of the 20th century, where they 

accounted for nearly one-third of all vehicles on the road in the United States 

due to their quiet operation and ease of use (Energy Saving Trust, 2026; Pod 

Point, 2025). However, the rise of Henry Ford’s mass-produced Model T, the 

discovery of cheap Texas oil, and the invention of the electric starter which 

removed the physical difficulty of cranking gas engines led to a near-total 

decline of electric transport by the 1930s (Car and Driver, 2025). 

The modern resurgence of the EV was ignited in the late 20th century by 

growing ecological concerns and technological breakthroughs, most notably 

the 2008 release of the Tesla Roadster, the first production vehicle to utilize 

high-density lithium-ion batteries. This milestone proved that electric cars 

could achieve the range and performance necessary for long-distance travel, 

sparking a global manufacturing race involving both legacy automakers and 
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new startups. As of 2024, the industry has reached a massive scale, with 

annual global sales exceeding 14 million units, driven by international 

climate mandates and a worldwide push for net-zero emissions (IEA, 2024; 

Iberdrola, 2025). 

Landscape of EVs in Nepal 

In Nepal, the foundation of electric vehicles in Nepal was laid in 1975 with 

the launch of the Kathmandu-Bhaktapur Trolley Bus service, a 13-km zero-

emission route supported by China that operated for over three decades until 

2008. This was followed by a pivotal shift in the 1990s when a fuel crisis and 

rising pollution led to the development of the Safa Tempo (clean tempo). 

These locally adapted electric three-wheelers became a staple of 

Kathmandu's public transport by 1999, effectively replacing polluting diesel 

vehicles and empowering a significant workforce of female drivers (Nepal 

Economic Forum, 2025; Wikipedia, 2026). 

The transition into the modern EV era accelerated after 2018, spurred by the 

end of national "load-shedding" and the realization of a massive domestic 

hydroelectric surplus. While the early 2010s saw niche private models like 

the Mahindra Reva, the true market explosion occurred between 2022 and 

2025. During this period, favorable government tax incentives and the arrival 

of advanced, affordable Chinese and Indian brands such as BYD, Tata, and 

MG completely reshaped the landscape. By fiscal year 2024/25, electric cars, 

jeeps, and vans accounted for an unprecedented 73% of all newly imported 

four-wheeler passenger vehicles, positioning Nepal as a global leader in EV 

import share (The Annapurna Express, 2025; Rising Nepal, 2026). 

Looking toward the future, the development of EVs in Nepal is now focused 

on systemic scaling and infrastructure depth. As of early 2026, the national 

charging network has expanded to hundreds of DC fast chargers across major 

highways, supported by the Nepal Electricity Authority (NEA) and private 

investors to ensure a station every 30–50 km. The government’s NDC 3.0 

targets are among the world's most ambitious, aiming for 90–95% of private 



112 

 

passenger vehicle sales and 70–90% of public transport sales to be electric 

by 2030 (UNFCCC, 2025; IIDS, 2025). With the goal of reaching net-zero 

emissions by 2045, the focus is now shifting toward the electrification of 

heavy freight and the establishment of local assembly plants and battery 

recycling facilities to anchor the industry within the national economy. 

a. Constitutional Provision 

There is no any explicit mention about EV in the Constitution of Nepal. The 

promotion of Electric Vehicles (EVs) in Nepal is grounded in Article 30 of 

the Constitution, which guarantees every citizen the right to live in a clean 

and healthy environment. The incorporation of polluter-pay principle in the 

constitution also stresses on the use of EVs, in an implicit way. Similarly, 

Article 51(g) in policies relating to Protection, Promotion and Use of Natural 

Resources encapsulates to develop renewable energy.  

b. Statutory Provisions  

Environment-friendly Vehicle and Transportation Policy, 2014, National 

Renewable Energy Framework, 2019, Renewable Energy Subsidy Policy, 

2016, National Energy Efficiency Strategy,2078, The National Energy Crisis 

Prevention and Electricity Development Decade, 2016, Long-term Low 

Greenhouse Gas Emission Development Strategy (2021, Energy 

Development Roadmap (2024–2035), Nationally Determined Contributions 

(NDC 3.0, 2025), 16th 5 Years Plan and sother related statutory enactments 

have made favorable provisions promoting EVs in Nepal.  

c.  Fiscal Incentives and Tiered Taxation 

The Government of Nepal, through the Financial Act of 2025 (FY 2082/83), 

maintains a tiered tax structure designed to make EVs more accessible than 

fossil-fuel alternatives. While ICE vehicles often face combined taxes 

exceeding 250%, EVs benefit from significantly lower customs duties, 

typically starting at 10% to 15% for vehicles with motor capacities up to 100 
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kW. Furthermore, owners of electric vehicles are granted substantial 

exemptions or 50% to 75% discounts on annual road taxes, depending on the 

provincial regulations, making the long-term cost of ownership highly 

competitive. 

d. Monetary Policy and Green Financing 

The Nepal Rastra Bank (NRB) provides a critical financial advantage for EV 

buyers through its annual Monetary Policy. Currently, the Loan-to-Value 

(LTV) ratio for electric vehicles is set at 80%, allowing buyers to finance a 

much larger portion of the purchase price compared to the 50% cap typically 

applied to petrol and diesel cars. Additionally, the central bank classifies EV 

infrastructure and public electric transport as "priority sector lending," 

encouraging commercial banks to offer concessional interest rates for the 

development of charging networks and the procurement of electric public 

buses. 

e. National Climate Strategy (NDC 3.0) 

Nepal’s EV transition is a central pillar of its Third Nationally Determined 

Contributions (NDC 3.0) submitted to the UNFCCC. The policy sets 

ambitious, legally-backed targets to ensure that 95% of all new private 

passenger vehicle sales and 90% of all new commercial public transport sales 

are electric by 2035. These targets are supported by the "Long-term Low 

Greenhouse Gas Emission Development Strategy," which identifies the 

transport sector as the primary area for utilizing Nepal’s projected 28,500 

MW hydroelectric surplus to achieve a net-zero economy by 2045. 

f. Institutional Support for Local Industry 

To move beyond just importing vehicles, Nepal has introduced specific legal 

provisions to foster a domestic EV ecosystem. Under the Current Industrial 

Enterprise Act, companies establishing EV assembly plants or battery 

manufacturing units are eligible for a five-year income tax holiday and a 50% 
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discount on taxes for subsequent years. Moreover, the Nepal Electricity 

Authority (NEA) has simplified the regulatory process for private entities to 

install public charging stations, providing free transformer upgrades and 

dedicated electricity lines to encourage a nationwide "fast-charging" grid. 

g. Judicial Response  

In a landmark PIL filed by the Justice and Rights Institute-Nepal’s (JuRI-

Nepal), the Supreme Court has issued a mandamus order in the name of the 

government to specially promote and provide concessions for electric 

vehicles to protect the fundamental right of citizens to live in a clean 

environment. The court has directed that a 'meaningful difference' be 

maintained in tax and loan policies compared to electric vehicles and 

petroleum-fueled vehicles. A joint bench of Supreme Court Justices Binod 

Sharma and Meghraj Pokharel, while remarked that promoting 

environmentally friendly vehicles is a constitutional obligation of the state. 

(Justice and Rights Institute-Nepal (JuRI-Nepal, 2023) 

The Supreme Court ruled that Nepal Rastra Bank should not treat electric and 

petroleum vehicles equally when providing vehicle loans. An order has been 

issued to set the loan limit in the upcoming monetary policy or directives in 

a way that provides more concession to electric vehicles.The court issued a 

mandamus order in the name of the government to issue loan 

policies/directives in the coming days after timely review, ensuring that 

environmentally friendly technology and electric vehicles are used, 

promoted, and protected, while fossil fuel/petroleum-fueled vehicles are 

discouraged, maintaining a meaningful gap between the two for energy 

transition. Similarly, the Ministry of Finance was directed to determine 

customs and tax rates in a manner that promotes and protects the use of 

electric vehicles.  

The court stated that those who damage the environment (petrol/diesel 

vehicles) should cost more, and those who protect the environment (electric 

vehicles) should receive state encouragement. The court deemed the recent 
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decision by the central bank to reduce loan facilities for electric vehicles, 

placing them almost in the same category as others, flawed from the 

perspective of environmental justice. Taking the alarming air pollution data 

of the Kathmandu Valley as a basis, the court considered pollution a 'public 

health crisis'. The court argued that discouraging fossil fuel-powered vehicles 

means increasing the lifespan of citizens. 

Analysis  

Nepal is currently witnessing one of the world’s most rapid transitions to 

electric mobility, ranking second globally in EV sales share as of early 2026. 

While the "Safa Tempo" laid the groundwork in the 1990s, the modern era is 

defined by a massive surge in private 4-wheeler adoption, with nearly 73% 

of new car registrations being electric (Fiscal Nepal, 2026). However, this 

rapid growth has outpaced the development of supporting systems, leading 

to a unique set of challenges. These are the major systemic bottlenecks that 

threaten the sustainability of the EV transition: -  

a. Most of Nepal's 2,000+ charging stations are concentrated in the 

Kathmandu Valley and major urban hubs like Pokhara, Bharatpur, 

and Biratgunj. Traveling to remote regions or provinces like Karnali 

remains a significant risk for EV owners due to the lack of fast-

charging corridors. High-altitude terrains and steep road gradients 

further drain batteries faster than estimated by standard manufacturer 

ratings, exacerbating range anxiety for long-distance travel 

(Meroauto, 2026). 

b. Nepal lacks a formal lithium-ion battery recycling facility. With 

thousands of batteries expected to reach their end-of-life by 2032, the 

country faces a "disaster waiting to happen" regarding e-waste. 

Currently, old batteries are often handled by the informal sector or 

disposed of in ways that risk contaminating soil and groundwater with 

hazardous chemicals like lithium and cobalt (The Annapurna 

Express, 2026; Asian Batteries, 2026). 
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c. Automotive dealers and consumers often face "budget anxiety" every 

year. Historically, Nepal's tax slabs for EVs have fluctuated 

sometimes increasing customs duties based on motor capacity—

which creates market uncertainty. While the 2025/26 budget kept 

rates stable to encourage growth, the long-term predictability of these 

incentives remains a concern for investors looking to establish local 

assembly plants (Kathmandu Post, 2025). 

d. The sudden influx of EVs has left a shortage of trained technicians. 

Most traditional mechanics are not equipped to handle high-voltage 

systems, battery management systems (BMS), or software-related 

repairs. This leads to longer downtime for repairs and a lack of 

consumer confidence in the longevity of the vehicle once the initial 

warranty expires. 

To transform the current "boom" into a permanent, self-sustaining 

ecosystem, Nepal must shift its focus from mere importation to 

comprehensive lifecycle management. Nepal should adopt the Extended 

Producer Responsibility (EPR) model, similar to India and the EU, where 

manufacturers and importers are legally responsible for the take-back and 

recycling of spent batteries. Batteries that drop below 70% capacity 

(unsuitable for cars) can be repurposed as stationary energy storage for 

Nepal’s solar projects, micro-hydro plants, or as backup power for 

telecommunication towers in rural areas (ResearchGate, 2026). 

The government’s 2025 Master Plan to install 424 additional charging 

stations across 80 national highways must be fast-tracked. By placing fast 

chargers every 25–50 km on all major corridors (East-West Highway, Prithvi 

Highway, and the Mid-Hill Highway), the government can effectively 

eliminate range anxiety and promote the electrification of heavy-duty freight 

and public buses (New Business Age, 2025). 

Nepal should move beyond being an import-dependent market. The 1% 

customs duty on assembly equipment and 5-year income tax holiday for EV 

plants should be utilized to bring brands like BYD or Tata into local 
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assembly. Institutions like CTEVT must introduce specialized certifications 

in EV diagnostics and thermal management to create a workforce of at least 

5,000 technicians required by 2030 (The Annapurna Express, 2026). To 

achieve significant air quality improvements, the government must replicate 

the success of 4-wheeler incentives for electric scooters and bikes. 

Furthermore, mandating that all new taxis and urban micro-buses be electric 

would provide the "low-hanging fruit" for mass decarbonization (Kathmandu 

Post, 2025). 

Conclusion 

The significance of EVs in Nepal is no longer an abstract environmental goal 

but a practical economic necessity to reduce the NPR 300 billion annual bill 

for imported petroleum. By addressing the infrastructure gap, establishing a 

battery recycling framework, and ensuring policy stability, Nepal can serve 

as a global case study for how a developing, hydro-powered nation can 

leapfrog directly into the age of green mobility. 
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Ridesharing Service in Nepal: Policy, Practice and Prospects 

Krishna Hari Poudel7 

Abstract 

Ridesharing is relatively a new concept in the context of Nepal though it has 

rapidly been popular among the urban youths particularly in Kathmandu and 

some other major cities of Nepal. Globally, ridesharing has played a 

remarkable role in employment generation and so will be the case of Nepal 

in the days to come. However, there is a policy gap to regulate all the issues 

in this sector which indicates that Nepal can ensure the development in urban 

transportation, digital mobility and employment generation through 

ridesharing. The competition is high in ridesharing sector now but its 

decentralization and diversification are yet-to-be materialized throughout the 

country. 

Keywords: Ridesharing, Technology, Policy, Practice, Potentials 

Background 

Ridesharing is the service of transporting passengers from a particular 

location to the previously agreed destination which is exclusively 

administered by a smartphone app. The history of ridesharing goes back to 

the second world war in which the soldiers used the vehicles to carry fuels 

and foods to the war zones (Chan & Shaheen, 2011). However, the modern 
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concept of ridesharing implies the professional activity which has created an 

alternative form of transportation in the urban context. From the most 

developed countries to the developing nations, there are various ridesharing 

services which are not only popular among the customers but they also have 

contributed in creating employment for a large number of people involved in 

this sector. 

 the context of Nepal, ridesharing formally started with the emergence of the 

pioneer app- Tootle. It was the critical time of the global pandemic COVID-

19 when Tootle was publicly released in Kathmandu valley (Malla, 2023). A 

limited number of people were interested to adopt it in their daily lives since 

people in general have no or low awareness towards ridesharing during that 

time. Despite the challenges, ridesharing has experienced significant 

advancements in recent years. Now there are dozens of ridesharing apps, 

among them all, Pathao and InDrive are more popular among the customers. 

The author pursued a qualitative research among the ridesharing youths based 

on those apps which revealed that a policy gap in this sector is urgently 

required in Nepal. 

Objective of the Study 

The objective of this study is to disclose the essence of drafting a 

comprehensive policy to regulate ridesharing sector in Nepal. The study is 

based on the author’s own research about the five ridesharing youths in 

Kathmandu valley who learned and earned through ridesharing in the city.  

The Concept of Ridesharing 



122 

 

Defining the term ‘ridesharing’ is slightly puzzling as it encompasses 

multiple meanings depending upon their chronological and spatial contexts. 

To define ridesharing, various resources including both physical and virtual 

books and articles were consulted using the keyword ‘ridesharing’ primarily. 

In doing so, the author found United States Department of Transportation 

[USDOT] (1987) defines ridesharing in a more comprehensive way:  

Ridesharing is essentially two or more persons traveling by any mode 

of transportation, including but not limited to: carpooling, 

vanpooling, bus pooling, and public transit. In its most familiar form, 

ridesharing refers to the commuter work trip, although ridesharing 

for nonwork trips, such as travel to recreational and shopping areas, 

is increasingly common. Its benefits are many--less traffic 

congestion, less air pollution, reduced parking demand, energy 

savings, etc. (P. 1-2)  

This definition, though it was slightly older, encompasses the maximum 

potentials and reasons behind ridesharing which the author also realized 

during the field work. Besides, ridesharing can be defined as an urban need 

of the urban people who are highly dependent on digital technologies and 

those who do not and cannot use their own vehicle to reach their destination 

around the city. It has been a daily routine of a large number of people as a 

source shows that there are more than 125,000 ridesharers and approximately 

1 million passengers in Kathmandu valley (Common Law Chambers, 2026). 

During the critical time induced by the unofficial blockade in Nepal in 2015, 

there was a voluntary practice of ridesharing in Kathmandu city which was 
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undertaken to save fuel. Later, the corporate ridesharing culture was 

established in Nepal with the arrival of various ridesharing apps. In this 

context, the release of Tootle can be taken as a cut-off-date marking the 

corporate ridesharing culture in Nepal.   

While exploring the history of ridesharing, it can be traced back to the history 

of World War II. As an instance, Chan and Shaheen (2011) reveal that 

ridesharing emerged during World War II through car clubs or car sharing 

clubs. Those clubs were established to conserve resources for the war effort 

as a powerful strategy that could reduce congestion, emissions, and fossil fuel 

dependence during the wartime. Chan and Shaheen (2011) also highlighted 

the resurgence of ridesharing during the late 1960s and 1970s which were the 

times marked by initiatives aimed at conserving fuel through policy measures 

that encouraged higher vehicle occupancy. 

Ridesharing, in some contexts, is synonymously understood as carpooling or 

vanpooling. However, Chan and Shaheen (2011) distinguish these two terms. 

Carpooling involves grouping travellers into a private automobile, while 

vanpooling involves individuals sharing a ride in a van. Ridesharing, on the 

other hand, is more unique, such as casual carpooling. Regarding the various 

types of ridesharing, Islam (2022) defines slugging as casual carpooling, 

which is essentially a variation of ride-share commuting and hitchhiking, 

involving the formation of informal carpools for commuting purposes. Other 

forms of ridesharing include flexible carpooling, real-time ridesharing, car 

clubs and car sharing, hitchhiking, peer-to-peer car sharing, casual 

carpooling, dynamic ridesharing, and so on. 
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Based on these ideas, it can be concluded that not all bike riders and taxi 

drivers are the ridesharers, but those who use an internet-based platform to 

facilitate the transportation of people from one location to the other with a 

pre-agreement to pay certain fare can be termed as the ridesharers. In this 

way, the above-mentioned concepts are not enough as the global history, 

country and/or context-based concepts and perceptions of ridesharing can be 

different.  

Ridesharing in the Global Context 

As mentioned earlier, the history of ridesharing goes back to World War II 

when carpooling was used to transport foods to the soldiers (Chan & 

Shaheen, 2011). The first known use of the word ‘ridesharing’ was in 1942 

as indicated in the Meriam-Webster Dictionary. What is found from the 

literature was that ridesharing boomed globally after 2000. One of the reasons 

behind its boom in Asia was the growth of internet users, which increased 

significantly from 14 million people to 2 billion people today, making up 

more than 50 per cent of the population in this region (Vayouphack, 2020). 

As urban living has been a global issue, ridesharing has been a globally 

widespread part of urban lifestyle. 

Ridesharing has become an integral component of the gig economy, arguably 

the most prominent sharing economy in the global landscape (Vayouphack, 

2020). The ridesharing platforms flourished widely; for example, most 

shared economy participants in the US are Uber drivers, who constitute 

around one per cent of the labour force, while a small number of others work 

on the other types of platforms (Vayouphack, 2020). Similarly, market-
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oriented ridesharing mode was increasingly popular in China providing an 

alternative way to reach the sustainability in addition to the governmental 

efforts (Yu et al., 2017). Some of the China’s 240 million vehicles and 

congested roads attracted many ridesharing start-ups in the previous five 

years (Islam, 2022). These all demonstrate that ridesharing wasn’t a sudden 

experiment but rather evolved from a long history. 

As technology plays a significant role in the rapid growth of the ridesharing 

culture, tech-based ridesharing services offer greater reliability compared to 

traditional taxi-based services due to their lower costs and shorter wait times 

(Weng et al., 2017, as cited in Islam, 2022). In the context of India, there are 

numerous mobile applications for ridesharing. OlaShare, Bla Bla Car, ORahi, 

Ibibo Ryde, Zify, Pool Circle in Hyderabad, LiftO in Mumbai and Pickup in 

Guragaon are some of the examples (Manzini et al., 2011, as cited in Islam, 

2022). In 2019, the national government of India proposed new guidelines 

offering a ‘no-profit-no-loss’ model, in which drivers were supposed to 

consider ridesharing a part-time job only. Colombo hosted Uber’s official 

launch in 2012, following a period of increasing demand for the ridesharing 

service in the country (Islam, 2022). Nepal, being located between the two 

giant economies, India and China, cannot remain aloof from this kind of 

platform-based service. 

Ridesharing in Nepal 

 Ridesharing is new and emerging industry in the context of Nepal. The 

history of ridesharing in Nepal goes back to the public release of Tootle App 

in 2017. Now there are dozens of ridesharing platforms including the pioneer 
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app, Tootle. Some popular ridesharing apps in Nepal are Pathao, InDrive, 

Sajilo, Taximandu, JumJum, Yango, etc. The world-famous ridesharing 

company, Uber, has recently entered Nepal which indicates the growing 

potential of this sector in Nepal Among these all, Pathao is so much popular 

in Kathmandu city among all ridesharing platforms that general customers 

have internalized the term ‘Pathao’ as an umbrella term (though it’s only an 

app) to refer to all ridesharing apps. Similarly, the ridesharing app – InDrive 

is popular among the customers who expect the service in competitive price. 

Now the new platform Yango has been offering the most economic rides in 

the city.  

Pathao started its service in Nepal since 2018. It was optimized in such a way 

that both riders and customers find it convenient and user-friendly. When 

there was Tootle as a single platform, it was not well-optimized in those days 

(Malla, 2023), hence the riders were not able to pick up the customers from 

the nearest location. In those days, finding potential customers in their right 

locations was challenging for the ridesharers. The entry of Pathao solved this 

problem with its sophisticated, well-optimized and comparatively more user-

friendly interface. This was the reason why Pathao captured the market in the 

beginning and has been established as a leading platform in Nepal. 

Before the advent of ridesharing, waiting for customers near bus parks, 

outside hospitals, hotels, and at airports was common. However, the situation 

has been changed today as ridesharing services have undergone significant 

changes, and the younger generation now prefers booking a ride, eliminating 

the hassle of waiting in person. In the context of Nepal, ridesharing has 
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redefined the urban mobility (Bhul, 2025) extending the service to other 

major cities like Pokhara and Chitwan as well.  

Ridesharing Policy of Nepal 

In the context of Nepal, the platform-based economy is relatively novel, as it 

is a by-product of the ongoing internet revolution in the country. Tootle and 

Pathao, which appeared in 2016 and 2018 respectively, emerged as 

contemporary instances of platform-based ridesharing services in the local 

transportation market of Kathmandu (Hamal, 2019). There are dozens of 

ridesharing platforms nowadays; however, a governing policy is yet-to-be 

drafted to regulate all the platforms. 

Like other issues in the city, ridesharing sector, despite its multiple benefits 

to the urban dwellers, has some unresolved issues. For example, the security 

concern in this sector is one of the such unresolved issues. Sometimes 

ridesharers and even the customers are reportedly involved in criminal 

activities like looting, sexual harassment and so on. The Cyber Bureau of 

Nepal Police has been investigating the cases as reported by the victims, who 

once were the customers or service providers in such platforms. The current 

government has planned to integrate the security alarm system into the 

ridesharing apps. If implicated, it would contribute to solve the possible 

security threats in the upcoming days. Recently, ridesharing has been brought 

to the circle of taxation and five percent VAT plus an annual 3,000 Rupees 

have been imposed in this sector (Ministry of Finance [MOF], 2083). 

More important than any other problems in the ridesharing sector in the 

context of Nepal is the policy gap. There was an obvious tug of war between 
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the traditional taxi-drivers and the new platform-based ridesharing youth in 

the past. Traditional taxi drivers used to argue that ride-sharing companies 

have collapsed their market. On the other hand, the ridesharers claimed that 

they were simply exploiting the platform-based system which is the demand 

of youth today. Becoming experienced in the system-led transportation, the 

riders and their customers were happy to adopt the platforms. One of the 

rideshare drivers had apologized to me for charging an additional fee to the 

passenger. Before the arrival of platform-based service, there was a 

‘bargaining culture’ prevalent in which the customers used to have long 

negotiations for the fare. The meter-based taxis were hardly ready to use their 

meter nor they implemented the standard rate list of fare in my own 

experience. Thanks to all the technological and industrial efforts contributed 

to institutionalize ridesharing services in Nepal. 

 The Government of Nepal amended the Industrial Enterprises Act, 2019 and 

included ridesharing as a service-oriented industry while working on its 

formalization and legalization. The gazette was published on 1st February 

2024, and it provided the ridesharing companies with a legal status, seven 

years after they started services in Nepal (Tandulkar, 2024). This was 

possibly the first government initiative taken to establish ridesharing sector 

as a formal industry in Nepal. Despite the amendment, a comprehensive 

policy is required to address the multiple issues of ridesharing in Nepal. 

Later, the Bagmati Province drafted a set of rules to sanction app-based ride-

hailing companies (Nepal Desk, 2024). Meanwhile, public transport 

operators protested when the Gandaki Province drafted a bill to legalize 

ridesharing in 2024. The protestors demanded to continue the traditional taxi-
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driving and to restrict the private number plates being used as ridesharing 

vehicles in Pokhara (Ridesharing controversy leads to public transport halt in 

Pokhara, 2024). From my perspective, before drafting an immediate policy 

to institutionalize ridesharing industry in Nepal, there was an urgence of 

incorporating its learning and becoming dimension to the education and 

employment through comprehensive and sectoral policies. 

The policy gap in ridesharing sector of Nepal needs to be addressed as soon 

as possible. The safety of passengers is significant but if there is something 

more significant in this concern is the politics. Highlighting the essence of 

drafting ideal policy in this sector, Feeney (2015) states:  

If ridesharing companies continue to grow, there is a risk that they 

will start flexing their new political muscle to protect their own 

market position and block rival newcomers. As far as the future of 

ridesharing is concerned, the biggest risks to consumer welfare come 

not from safety issues but from politics. 

The Supreme Court of Nepal has ruled that ridesharing should be linked to 

entrepreneurship and employment. It also ruled that ridesharing is related to 

consumer right and economic prosperity. On the other hand, there is a 

dilemma whether the red plates (private vehicles) can be used for ridesharing 

or not till today though the current budget of Fiscal Year 2083/84 and the 

Financial Bill imply that the black plate can only be used for ridesharing 

purpose. 

Overall, the concept of ridesharing can be traced as the unique practice of 

providing paid transportation service to the people, either it can be with a 
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traditional taxi or a motorbike (exclusively used as a private commuter 

before). The use of ridesharing app is mandatory and the companies 

responsible to operate such apps create the platform that joins the ridesharing 

customers and service providers. The offline practice is an illegal version of 

ridesharing which is discouraged by the companies, police and even the 

people who advocate for the institutionalization of ridesharing in Nepal.  

Ridesharing Practice in Nepal 

Ridesharing is rapidly growing industry in the urban sector of Nepal. The 

urban youths have set up a culture of ridesharing in recent days. The public 

transport system in this context has been shifted to ridesharing to a 

remarkable degree particularly in Kathmandu valley. In his own experience, 

the author has used such services frequently in Kathmandu city. In the 

context of Chitwan, the author experienced the service by InDrive and 

recently the largest ridesharing service provider Uber entered Nepal which 

had some extra features in comparison to the prevalent ridesharing apps in 

Nepal. To be specific, booking a ride for the next day was not possible 

through the previous ridesharing apps but it is available in Uber now. While 

talking to the riders, the author found that they had a zeal to work in Nepal, 

particularly the youngsters in this sector (Poudel, 2026). 

As youth are more interested in tech-based works, I explored how they 

thrived in becoming a ridesharer in the city. Youth also develop 

entrepreneurship skills through ridesharing, although there is a debate on 

whether ridesharing is entrepreneurship or work. Youth social 

entrepreneurship has the potential to mobilize young people as agents of 

change (United Nations [UN], 2020). The report adds that it represents an 
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opportunity to disseminate and scale up technological solutions that can 

improve global welfare while simultaneously developing the largely 

untapped potential of youth. 

Ridesharing has gained popularity among urban youth in Nepal. Not only the 

ridesharers, but the customers in Kathmandu city, prefer ridesharing service 

to other traditional means of transportation as a ready-to-go system. 

Ridesharing has paved the youth with way to be self-dependent and define 

their positionality in the urban setting. Akom et al. (2008) introduce a term 

‘youthtopia’ as a traditional and non-traditional educational space where 

young people rely on each other’s skills, perspectives, and experiential 

knowledge to create original, multi-textual cultural products that critique 

oppression, seek social justice, and empower communities. From my 

perspective, ridesharing creates similar space to learn and become, while 

engaging in such activities in the city (Poudel, 2026). 

Challenges of Ridesharing in Nepal 

The first challenge the gap seen in the policy level right now. However, the 

government is trying its best to formalize, digitalize and institutionalize 

ridesharing sector. Not only imposing tax on it, but also applying the good 

practices in governmental and public sector, the government is working hard 

to materialize ridesharing in Nepal. The second challenge that the author 

realized is the need of promoting Nepali apps not only for financial reasons 

but truly for the innovation and start-up functions. While welcoming Uber in 

Nepal, we should not forget why Tootle collapse and how can we support 

Nepali youths to engage in such creative works. The third challenge is the 
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safety related one in which the security of the passengers and matter. There 

should be not only the role of police in this concern. Instead, the system 

develops, investors, riders and even passengers need to be responsible. 

The Offline Riding Trend 

One of the challenges that the ridesharing sector is facing is the offline riding 

practice. Although offline ridesharing is legally prohibited, the author found 

it as ‘a regular activity’ as both riders and customers enjoy the trend in most 

of the cases. In his personal experience, the author encountered instances 

where ridesharers attempted to cancel the bookings right before the pick-up. 

Had those proposals accepted, the concerned companies would have 

eliminated the payment of certain charges to their respective ridesharers. 

As the offline practice of ridesharing is an unethical and unlawful activity, it 

has created a number of problems like cheating, misbehaving and sometimes 

even serious crimes like looting the ornaments of female customers and even 

sexual harassment. This is why the offline ridesharing is strictly prohibited 

for the customers' safety; hence, the ridesharing company warns the 

ridesharers not to involve in such activities. If the ridesharers are found in 

involving offline rides, they are suspended by the company as well. One of 

the interesting arguments was why the riders could not practice ridesharing 

as a freelancer, not being engaged to any ridesharing company. Again, the 

problem lies in its formalization, legalization and professional development 

(Poudel, 2026).   
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Prospects of Ridesharing Industry in Nepal 

Ridesharing sector has several potentials and prospects in the context of 

Nepal. First, it has contributed to create employment on the part of urban 

youths and part-timers. Engaging in ridesharing sector has paved them ways 

to earn supporting their livelihoods in the city. The informal economy has 

transformed to a digital economic sector as the ridesharing activities can be 

tracked by the real time apps. Secondly, it has provided the rideshares a 

learning environment in which they can experience the urban living and 

culture (Poudel, 2026). In other words, ridesharing has created a platform 

which can serve the youths to learn informally by developing their financial 

skills, technology integration, virtual communication, etc.  

Ridesharing is not limited to carrying people from one place to another as it 

is tacitly understood function. Besides, it can be exploited in transporting 

goods and services from a place to another including the parcels and online 

market items. People are so busy during peak hours that they may not have 

time to go to the store next to their own office. In this situation, ridesharing 

can be a boon as it serves the people in such need with a single message or a 

click in the app. We see Bhojdeals, Foodmandu, Mero Kirana, etc. as the 

alternative ways to pay online functions. The competition is so high that not 

all ridesharing and food-supplying apps are noticeable among the general 

customers. They are upcoming, upgrading and being sophisticated day by 

day. 

There is an environmental benefit of ridesharing as well. To save fuel, 

ridesharing can be used and it can contribute to save the environment 
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ultimately (Chan & Shaheen, 2011). In the context of Kathmandu, the 

number of vehicles is increasing day by day and the promotion of electric 

vehicles merely does not solve the traffic problems. In this situation 

ridesharing can be a better solution not for it only results in the less presence 

of traffic in the city but also solves the rising problem of parking and over 

congestion. Until and unless the public transportation service supports the 

urban mobility, ridesharing can be one of the immediate and short-term 

strategy to handle the problem. 

Regarding the prospects of ridesharing, their services need to be 

decentralized throughout the country. After the establishment of 753 local 

levels in Nepal, not only in urban area, the physical development 

infrastructure such as black topped roads and internet access have reached 

the remote villages as well. Hence, extending the ridesharing services outside 

Kathmandu valley is the need of the day. While licensing them, more 

privileges can be offered for the target areas. Consequently, they can 

contribute the timely delivery of textbooks, medicines and even the items for 

daily needs. Ultimately, it can contribute to enhance local tourism and 

promote the agro-based business in the target area. To make it all possible, 

integrated payment system, the accuracy of GPS, valid driving license, pro-

active role of cyber bureau to look after the data and privacy are some areas 

recommended (Mishra & Kumar, 2022). 

Conclusion 

Ridesharing is the practice of carrying passengers either by two-wheelers or 

by traditional four wheelers -taxi based on the modern apps associated to a 
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particular ridesharing company. It’s a kind of self-employment in the sense 

that the ridesharers can independently choose their apps and provide the 

service in their time. It’s a part of gig economy as it is based on the internet 

and the flexible enough to serve the customers. It has created employment on 

the part of the urban people beside the fact that the passengers have enjoyed 

the multiple modes of transportation (Poudel, 2026). However, a 

comprehensive policy is yet-to-be formulated to govern all the issues related 

to this sector in the context of Nepal.  
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Legal and Structural Gaps in Effective Transport Management in 

Nepal: Evolving Regimes and the Role of DoTM 

Santosh Rai8 

 

1. Abstract 

Nepal's transport sector is undergoing a period of profound institutional and 

regulatory transformation. The transition from a centralized unitary system 

to a three-tier federal governance structure under the Constitution of Nepal, 

2015, has fundamentally altered the allocation of transport-related powers 

and responsibilities. However, the absence of harmonized legislation, 

coordinated institutional mechanisms, and clearly delineated regulatory 

authority has generated significant governance challenges. Simultaneously, 

rapid urbanization, increasing motorization, the emergence of digital ride-

sharing platforms, the expansion of electric mobility, deteriorating road 

safety conditions, and growing demands for sustainable transportation have 

exposed the limitations of Nepal's existing transport regulatory framework, 

much of which was designed for a conventional transport environment. This 

article critically examines the constitutional, policy, legal, institutional, and 

operational gaps affecting effective transport management in Nepal. Drawing 

upon the Constitution of Nepal, federal and provincial transport legislation, 

the Government of Nepal's Functional Analysis and Unbundling Reports, the 

Functional Detailed Assignment Framework, the Transport Reform 

Suggestion Task Force Report, 2080, and the proposed Vehicle and Transport 

Management Bill, 2083, the study employs a doctrinal and policy analysis 

approach to assess Nepal's evolving transport governance regime. The article 

identifies four interrelated challenges: jurisdictional ambiguities under 

federalism, outdated transport legislation, fragmented institutional 

coordination mechanisms, and weak enforcement capacity. It further 
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demonstrates how overlapping mandates among federal, provincial, and local 

authorities have created regulatory uncertainty in areas such as vehicle 

registration, route management, transport service regulation, digital mobility 

governance, and road safety administration. The study argues that effective 

transport governance in Nepal requires a transition from a traditional vehicle-

centric regulatory model toward an integrated mobility governance 

framework emphasizing intergovernmental coordination, digital 

transformation, road safety, sustainability, and citizen-centered service 

delivery. In this context, it re-examines the evolving role of the Department 

of Transport Management (DoTM), proposing its transformation from a 

primarily operational agency into a strategic national institution responsible 

for policy coordination, regulatory harmonization, transport data governance, 

standard setting, and oversight within Nepal's federal transport system. The 

article concludes that the long-term success of transport reform will depend 

not only on legislative modernization but also on the ability of DoTM to 

emerge as the central coordinating institution of Nepal's mobility governance 

system, capable of promoting safe, efficient, sustainable, and inclusive 

transportation in an increasingly federal and technologically dynamic 

environment. 

Keywords:  Transport Governance, Federalism, Department of Transport 

Management (DoTM), Transport Regulation, Mobility Governance, Road 

Safety, Intergovernmental Coordination. 

2. Introduction 

Transport systems are fundamental to economic development, social 

inclusion, regional integration, and environmental sustainability. Effective 

transport governance facilitates the movement of people and goods, improves 

market accessibility, reduces transaction costs, and enhances national 

competitiveness. Contemporary transport governance has evolved beyond 

traditional vehicle regulation to encompass mobility management, road 

safety, digital transformation, environmental sustainability, and integrated 

service delivery (OECD, 2021). Globally, the emergence of digital ride-

sharing platforms, intelligent transport systems, electric mobility, and data-
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driven regulation has transformed how governments regulate and manage 

transportation. In response, many countries have modernized their legal and 

institutional frameworks to promote integrated, technology-enabled, and 

citizen-centered transport governance (European Commission, 2023). 

Nepal's transport governance framework, however, continues to operate 

largely under legislative and institutional arrangements developed during a 

centralized unitary era. The principal legal framework—the Motor Vehicles 

and Transport Management Act, 2049 (1993) and the Motor Vehicles and 

Transport Management Regulations, 2054 (1997)—was enacted long before 

the emergence of contemporary mobility challenges such as digital transport 

platforms, electric vehicles, integrated transport databases, and intelligent 

transport systems. Consequently, the existing framework has increasingly 

struggled to respond effectively to rapid urbanization, growing motorization, 

technological innovation, environmental concerns, and evolving mobility 

demands. 

The promulgation of the Constitution of Nepal, 2015, fundamentally 

transformed the governance landscape by introducing a federal system and 

redistributing governmental authority among federal, provincial, and local 

levels. While federalization sought to improve service delivery, 

accountability, and local responsiveness, it also introduced significant 

regulatory and institutional complexities. Provincial governments enacted 

separate transport legislation and established independent administrative 

structures, while federal institutions continued to exercise authority under 

pre-federal laws and organizational arrangements. This has resulted in 

overlapping mandates, jurisdictional ambiguities, fragmented regulatory 

practices, and coordination challenges in areas such as vehicle registration, 

route permit administration, transport taxation, road safety regulation, and 

inter-provincial transport services. 

Weak enforcement mechanisms, fragmented information systems, 

inadequate intergovernmental coordination, rising road traffic fatalities, and 

limited integration of digital technologies into transport administration 

further compound these challenges. Recognizing these concerns, the 
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Government of Nepal constituted the High-Level Transport Reform 

Suggestion Task Force, which identified significant legal, institutional, and 

operational deficiencies in the existing transport management system and 

recommended comprehensive reforms, including the restructuring of the 

Department of Transport Management (DoTM) and modernization of the 

governing legal framework. 

Against this backdrop, this article critically examines the constitutional, 

legal, institutional, and operational gaps affecting effective transport 

management in Nepal. Drawing upon constitutional provisions, federal and 

provincial transport legislation, government functional assignment reports, 

the Transport Reform Suggestion Task Force Report, 2080, and the proposed 

Vehicle and Transport Management Bill, 2083, the study assesses the 

implications of federalization for transport governance and evaluates the 

evolving role of DoTM within Nepal's transport administration system. It 

argues that effective transport governance requires a transition from a 

traditional vehicle-centered regulatory model toward an integrated mobility 

governance framework based on regulatory harmonization, 

intergovernmental coordination, digital transformation, and evidence-based 

policymaking. 

3. Gaps in Nepal's Transport Governance 

3.1 The Federalism Challenge: Who Governs Transport? Constitutional 

Ambiguity. 

One of the most significant governance challenges facing Nepal's transport 

sector is the incomplete and inconsistent implementation of federalism. 

Although Schedule 6 of the Constitution of Nepal assigns transport 

management as a provincial power, transport governance encompasses a 

range of regulatory, administrative, fiscal, and service-delivery functions that 

are distributed across multiple constitutional schedules. Consequently, 

responsibilities relating to vehicle management, route regulation, transport 

taxation, road safety, and public transport services often overlap among 

federal, provincial, and local governments. The federal government's 
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Functional Assignment Report itself recognizes that effective federal 

governance requires a clear allocation of responsibilities to avoid duplication 

and institutional conflict (GoN, 2017). 

The challenge has intensified following the enactment of provincial transport 

laws. Provinces have established their own transport regulatory frameworks, 

including the Provincial Vehicle and Transport Management Acts, while 

federal institutions continue to exercise authority under the Motor Vehicles 

and Transport Management Act, 1993, and related regulations. As a result, 

parallel legal and administrative systems operate simultaneously in areas 

such as route permit administration, transport inspections, safety regulation, 

and service management. This legal dualism has generated uncertainty 

regarding the scope of federal and provincial authority and has contributed to 

fragmented databases, inconsistent enforcement practices, and duplication of 

administrative functions, and increased compliance costs for transport 

operators. 

Comparative experience demonstrates that federal transport governance 

functions most effectively when legislative authority, implementation 

responsibilities, and coordination mechanisms are clearly defined. In India, a 

nationally harmonized legal framework governs transport regulation while 

state governments undertake implementation and localized administration. 

Similarly, in the United States, federal authorities regulate interstate 

transportation and establish national safety standards, whereas states retain 

responsibility for vehicle registration, driver licensing, and intrastate 

transport services. In contrast, Nepal continues to experience ambiguity 

regarding the allocation of transport powers and responsibilities. The core 

challenge, therefore, is not the existence of multiple levels of government but 

the absence of a coherent framework that clearly delineates authority, 

harmonizes legislation, and institutionalizes intergovernmental coordination. 

Without such reforms, federalization is likely to continue producing 

regulatory fragmentation and governance inefficiencies rather than the 

intended benefits of decentralized and responsive transport administration. 
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3.2 The Legal Vacuum in Digital Mobility and Mobile Aggregators 

The legacy statutory framework (Vehicle and Transport Management Act, 

2049) categorizes vehicles strictly by Number plate color: black plates for 

commercial public transit and red plates for private use. The rapid growth of 

digital Mobility networks (aggregators) exposed a severe policy gap. Because 

the law historically prohibited private (red plate) vehicles from being used as 

public vehicles and charging fares, which results these platforms operated in 

a legal gray area for years. Digital mobility as a self-employee platform 

becomes a big economic activity, which has micro-level transactions but an 

impact on the macro-level economy. This big sector of the economy is out of 

the tax criteria, which results in a big economy fly.  The Transport Reform 

Suggestion Task Force Report, 2080, directly critiqued this failure to adapt, 

noting that the absence of formal legal integration for digital aggregators 

creates safety vulnerabilities for passengers, deprives the state of formal tax 

revenues, and leads to inconsistent enforcement by traffic police (HLTRSTF, 

2080). 

3.4 Technical Deficiencies in Commercial Freight Regulation and 

Freight Overloading 

A major threat to Nepal’s road infrastructure is excessive commercial freight 

vehicle overloading. While the DoTM enacted the Directives on the 

Regulation of Freight Vehicle Carrying Capacity, 2074, a massive 

enforcement gap remains (Department of Transport Management [DoTM], 

2018). 

The directive mandates that all multi-axle freight vehicles strictly monitor 

their weight distribution, limiting axle load to a maximum of 10.2 metric tons 

per single axle and print electronic "load sheets" via authorized weigh-

bridges (Taul Pul) (DoTM, 2018). However, due to weak highway 

enforcement networks and corruption risks, overloaded vehicles continue to 

heavily damage road pavements, compounding maintenance costs and 

causing severe freight vehicle brake-failure accidents. 
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3.5 Outdated Internal Operating Procedures  

The internal administrative architecture of Nepal's transport bureaucracy 

remains anchored to outdated processing manuals. The Transport 

Management Work Procedure Directive, 2060 (Amended 2074) establishes 

highly bureaucratic workflows for driver licensing, written testing, and field 

trials. 

These workflows rely heavily on physical ledgers and human verification 

rather than secure, automated biometric systems. This outdated 

administrative structure creates structural vulnerabilities that allow 

intermediaries and unauthorized brokers to influence the licensing process, 

which directly compromises driver quality and road safety across the country. 

3.6 Road Safety:  

Road safety remains one of Nepal's most significant transport governance 

challenges. Despite comprehensive legal provisions relating to driver 

licensing, vehicle registration, fitness certification, transport permits, 

insurance, and traffic regulation under the Motor Vehicles and Transport 

Management Act, 2049, and the Motor Vehicles and Transport Management 

Regulations, 2054, road traffic accidents continue to impose substantial 

human, social, and economic costs. This indicates that the primary challenge 

lies not in the absence of legal provisions but in weaknesses relating to 

implementation, enforcement, institutional coordination, and evidence-based 

governance. Globally, road traffic crashes because approximately 1.19 

million deaths annually and disproportionately affect low- and middle-

income countries, where over 90 percent of fatalities occur despite lower 

levels of motorization (WHO, 2023). Road crashes also generate significant 

economic losses, estimated at 3 5 percent of GDP in many developing 

countries (World Bank, 2021). 

Nepal reflects many of these global challenges. Rapid motorization, 

expanding road networks, urban congestion, inadequate infrastructure, weak 

driver training systems, and limited enforcement capacity have contributed 
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to persistent road safety concerns. The Transport Reform Suggestion Task 

Force Report, 2080, identifies road safety as a critical weakness of Nepal's 

transport management system, highlighting deficiencies in accident 

prevention, driver competency assessment, and inter-agency coordination 

(HLTRSTF, 2080). A major institutional gap is the fragmentation of 

responsibilities among the Department of Transport Management, Nepal 

Police, Department of Roads, provincial transport authorities, local 

governments, health institutions, and insurance providers, without a single 

lead agency responsible for coordinating road safety policy and 

implementation (Government of Nepal, 2017). Consequently, Nepal's road 

safety framework remains largely reactive rather than preventive, 

underscoring the need for stronger institutional coordination, data-driven 

policymaking, and adoption of international best practices such as the Safe 

System Approach. 

G. Digital Transformation:  

Digital transformation has become an essential component of modern 

transport governance, enabling governments to improve service delivery, 

regulatory oversight, transparency, and evidence-based policymaking 

(OECD, 2021; World Bank, 2022). In Nepal, the Department of Transport 

Management (DoTM) has introduced several important digital initiatives, 

including computerized driving licenses, online application systems, digital 

vehicle registration records, electronic revenue collection, and embossed 

number plates (DoTM, 2023). The proposed Vehicle and Transport 

Management Bill, 2083, further strengthens this trend by recognizing 

electronic service delivery, digital records, and technology-based transport 

management mechanisms (Ministry of Physical Infrastructure and Transport, 

2026). These reforms have improved administrative efficiency and reduced 

reliance on paper-based systems, marking an important step toward 

modernizing transport administration. 

Despite these achievements, Nepal's digital transformation remains 

incomplete due to fragmented information systems and weak institutional 

integration. Following federalization, transport-related databases relating to 
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vehicle registration, driver licensing, route permits, accident records, 

taxation, and enforcement continue to operate with limited interoperability 

among federal, provincial, and local governments (Government of Nepal, 

2017). The Transport Reform Suggestion Task Force Report, 2080, identified 

the absence of an integrated transport information management system as a 

major governance challenge (HLTRSTF, 2024). Unlike countries such as 

Singapore and Estonia, where interoperable digital platforms support real-

time data sharing and evidence-based transport governance, Nepal's 

digitalization remains largely administrative rather than strategic. 

Consequently, future reforms should focus on establishing a unified National 

Transport Information Management System, strengthening data governance, 

and positioning DoTM as the lead institution for digital coordination and 

integrated transport information management across all levels of 

government. 

Public Transport and Sustainable Mobility: 

Public transport is a fundamental component of sustainable mobility, 

promoting economic productivity, social inclusion, environmental 

sustainability, and equitable access to essential services. Internationally, 

transport governance has evolved from a vehicle-centered approach toward 

mobility-oriented frameworks that prioritize accessibility, affordability, 

safety, efficiency, and environmental responsibility (OECD, 2021; UN-

Habitat, 2022). In contrast, Nepal's transport governance framework remains 

largely focused on vehicle administration, licensing, route permits, and 

regulatory compliance under the Motor Vehicles and Transport Management 

Act, 2049, and related regulations (Government of Nepal, 1993; Government 

of Nepal, 1997). As rapid urbanization and motorization continue to increase 

traffic congestion, air pollution, travel delays, and dependence on private 

vehicles, the limitations of this traditional approach have become 

increasingly evident. The Transport Reform Suggestion Task Force Report, 

2080, identifies persistent challenges relating to service quality, route 

rationalization, fleet modernization, passenger safety, and institutional 
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coordination, highlighting the absence of a coherent and integrated public 

transport strategy (HLTRSTF, 2024). 

International experience demonstrates that sustainable mobility requires 

integrated transport planning rather than isolated vehicle regulation. Cities 

such as Singapore, London, and Seoul have developed multimodal transport 

systems that combine public transit, non-motorized transport infrastructure, 

digital technologies, and coordinated urban planning to reduce reliance on 

private vehicles and improve mobility outcomes (World Bank, 2022; 

European Commission, 2023). While Nepal has introduced policies 

promoting electric vehicles, sustainable mobility requires broader reforms, 

including improved public transport services, pedestrian- and bicycle-

friendly infrastructure, climate-resilient transport planning, and stronger 

protection of passenger rights. Moreover, existing legal frameworks provide 

limited attention to accessibility standards, inclusivity, and mobility needs of 

women, persons with disabilities, older persons, and other vulnerable groups. 

Accordingly, future transport governance should shift from a vehicle-centric 

regulatory model toward a mobility-centered framework that emphasizes 

integrated public transport systems, environmental sustainability, universal 

accessibility, climate resilience, and citizen-oriented service delivery. 

I. Major Gaps Identified by HLTRSTF, 2080S IN NEPAL               │ 

Re-engineering Driver Licensing and Driver History Tracking: The task 

force emphasized that Nepal's high road fatality rates are tied directly to weak 

driver evaluation systems. It recommended implementing a mandatory one-

year probationary period for all new drivers and building an automated 

electronic system to log traffic violations, allowing authorities to suspend 

licenses after repeated offenses. 

Dismantling Mass Transit Syndicates and Cartels: Although formal transport 

committees (Samitis) were legally dissolved, the task force noted that 

informal cartels still control route allocation, block new transit operators, and 

bypass scientific fare structures set by the DoTM (HLTRSTF, 2080). The 
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report demands moving to a competitive corporate bidding model for public 

transport routes. 

Establishing Mandatory Vehicle Fitness Centers (VFTC): The task force 

criticized the current practice of relying on visual, non-scientific vehicle 

inspections during annual registrations. It called for upgrading and mandating 

automated mechanical testing via Vehicle Fitness Testing Centers (VFTCs) 

to check brake efficiency, emission levels, and steering mechanics. 

4. The Evolving and Strategic Role of the DoTM 

The future effectiveness of Nepal's transport governance system will depend 

significantly on the ability of the Department of Transport Management 

(DoTM) to transform from a traditional regulatory agency into a modern 

mobility governance institution. Historically, the Department's core 

responsibilities have centered on vehicle registration, driver licensing, route 

permit administration, transport taxation, and regulatory compliance under 

the Motor Vehicles and Transport Management Act, 2049 (1993). While 

these functions remain important, the evolving challenges of federal 

governance, digital mobility, road safety, climate change, urbanization, and 

technological innovation require a broader institutional mandate and a more 

strategic governance role (Ministry of Physical Infrastructure and Transport 

[MoPIT], 2026) 

Globally, transport authorities have undergone substantial transformation 

over the past two decades. Traditional vehicle administration agencies have 

increasingly evolved into integrated mobility institutions responsible not 

only for regulation but also for policy coordination, data governance, 

transport planning, road safety management, sustainability initiatives, and 

innovation oversight (OECD, 2021). Consequently, the effectiveness of 

contemporary transport authorities is measured less by the number of licenses 

issued or vehicles registered and more by their contribution to safe, efficient, 

sustainable, and accessible mobility systems. 
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Nepal's transition to federalism further reinforces the need for institutional 

transformation. Following the constitutional redistribution of transport-

related powers among federal, provincial, and local governments, the 

operational responsibilities previously exercised by the Department have 

become increasingly decentralized. Vehicle registration, transport taxation, 

route management, and service regulation are now shared among multiple 

levels of government. In this context, the long-term relevance of DoTM 

cannot be sustained solely through traditional administrative functions. 

Instead, its future role should focus on providing strategic leadership, 

ensuring policy harmonization, maintaining national standards, supporting 

intergovernmental coordination, and promoting integrated transport 

governance across jurisdictions. 

Comparative international experience provides valuable lessons. In 

Singapore, the Land Transport Authority (LTA) functions as a 

comprehensive transport governance institution responsible for strategic 

transport planning, intelligent transport systems, public transport regulation, 

road pricing, digital mobility management, infrastructure coordination, and 

long-term mobility policy. Rather than merely administering licenses and 

registrations, the LTA serves as the central institution responsible for shaping 

Singapore's overall mobility ecosystem. Similarly, the Driver and Vehicle 

Licensing Agency (DVLA) has evolved into a highly digitized transport 

administration authority that manages integrated national databases, 

electronic licensing systems, vehicle registration records, and data-sharing 

mechanisms across multiple public institutions. In Australia, the National 

Transport Commission (NTC) performs a strategic coordination role by 

developing nationally consistent transport policies, regulatory standards, and 

reform initiatives across state jurisdictions. These examples demonstrate that 

successful transport institutions increasingly operate as coordinators, 

standard-setters, and knowledge centers rather than purely regulatory 

agencies. 
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Drawing from these experiences, the Department of Transport Management 

should assume five strategic functions within Nepal's federal transport 

governance system. 

First, DoTM should become the national coordinating authority for transport 

policy harmonization. As provinces continue to develop their own transport 

legislation and regulatory frameworks, the Department should facilitate 

consistency in licensing standards, vehicle registration procedures, safety 

requirements, digital governance frameworks, and transport service 

regulations. Such a role would reduce regulatory fragmentation while 

respecting provincial autonomy. 

Second, DoTM should serve as the national transport data and digital 

governance authority. The Transport Reform Suggestion Task Force Report, 

2080 identified fragmented information systems as a major obstacle to 

effective transport governance. A reformed DoTM should establish and 

maintain a unified National Transport Information Management System 

integrating vehicle registration records, driver licensing databases, transport 

permits, accident statistics, vehicle fitness certifications, insurance 

information, and enforcement records. Similar integrated databases have 

become fundamental components of transport governance in countries such 

as Estonia, Singapore, and the United Kingdom (World Bank, 2022). 

Third, the Department should assume a stronger leadership role in road safety 

governance. International best practice increasingly emphasizes the 

establishment of a lead agency responsible for coordinating road safety 

policy across multiple sectors, including transport, infrastructure, law 

enforcement, health, education, and local government (World Health 

Organization [WHO], 2023). Nepal's current institutional arrangements 

distribute road safety responsibilities among numerous agencies without a 

clearly empowered coordinating institution. DoTM is well positioned to 

serve as the national road safety lead agency responsible for policy 

coordination, accident analysis, performance monitoring, and 

implementation of the Safe System approach. 
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Fourth, DoTM should play a central role in promoting sustainable mobility 

and environmental responsibility. International transport authorities 

increasingly integrate climate objectives into transport planning by 

encouraging public transportation, electric mobility, active transportation, 

low-emission vehicles, and climate-resilient infrastructure. Nepal's 

commitments to sustainable development and climate adaptation similarly 

require transport institutions capable of integrating environmental 

considerations into transport policy and regulation. In this regard, DoTM 

should function as a catalyst for sustainable mobility transformation rather 

than solely as a vehicle regulatory authority. 

Fifth, the Department should become a center of excellence for transport 

research, innovation, and evidence-based policymaking. Modern transport 

governance relies heavily on transport analytics, predictive modeling, digital 

technologies, and performance evaluation. Institutions such as Singapore's 

Land Transport Authority and Australia's National Transport Commission 

maintain dedicated research and innovation capacities to support 

policymaking and regulatory reform. Nepal's transport administration would 

similarly benefit from an institution capable of generating reliable data, 

conducting policy research, evaluating regulatory outcomes, and supporting 

long-term strategic planning. 

The proposed Vehicle and Transport Management Bill, 2083, reflects 

elements of this institutional transition by emphasizing digital governance, 

intergovernmental coordination, modernization of transport administration, 

and improved regulatory frameworks (MoPIT, 2026). Nevertheless, 

legislative reform alone will be insufficient unless accompanied by 

institutional restructuring and a clear strategic vision for the Department's 

future role. In a federal and technologically evolving transport environment, 

the Department of Transport Management should no longer be viewed 

merely as a licensing and registration authority. Rather, it should emerge as 

Nepal's principal mobility governance institution responsible for policy 

coordination, regulatory harmonization, digital governance, road safety 

leadership, sustainable mobility promotion, and evidence-based transport 
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management. Such a transformation would align Nepal's transport 

governance framework with emerging international practices and strengthen 

the country's capacity to respond effectively to future mobility challenges. 

8. Conclusion and Recommendations 

Conclusion: 

The analysis further reveals that effective transport reform requires a 

fundamental shift from a vehicle-centric administrative model toward a 

mobility-centered governance approach. Modern transport systems are no 

longer judged solely by the number of vehicles registered, licenses issued, or 

permits administered. Rather, they are evaluated by their ability to deliver 

safe, accessible, efficient, affordable, sustainable, and citizen-oriented 

mobility. Achieving this transformation requires transport governance 

institutions capable of coordinating policies across jurisdictions, integrating 

digital technologies, utilizing evidence-based decision-making, promoting 

road safety, and advancing sustainable mobility objectives. 

In this evolving context, the Department of Transport Management (DoTM) 

is uniquely positioned to become the institutional anchor of Nepal's transport 

transformation. As transport responsibilities become increasingly 

decentralized under federalism, the Department's future role should extend 

beyond traditional regulatory and administrative functions toward strategic 

leadership, policy coordination, regulatory harmonization, digital 

governance, and national standard-setting. By serving as the custodian of 

integrated transport data, the coordinator of intergovernmental transport 

policies, the promoter of road safety reforms, and the facilitator of sustainable 

mobility initiatives, DoTM can provide the institutional coherence necessary 

for an effective federal transport system. 

The proposed Vehicle and Transport Management Bill, 2083, together with 

ongoing transport sector reforms, offers a historic opportunity to reposition 

DoTM as a modern mobility governance institution comparable to leading 

transport authorities in advanced jurisdictions. If supported by appropriate 
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legislative reforms, technological modernization, institutional capacity-

building, and cooperative federalism, the Department can evolve into a center 

of excellence for transport governance, innovation, and public service 

delivery. 

Nepal's transport future should therefore be viewed not as a challenge of 

managing vehicles, but as an opportunity to create an integrated, safe, 

sustainable, and people-centered mobility ecosystem. The success of future 

reforms will ultimately depend upon the ability of government institutions to 

work collaboratively across all levels of governance while embracing 

innovation and evidence-based policymaking. In this journey, DoTM has the 

potential to emerge not merely as a regulatory agency but as the principal 

architect of Nepal's modern transport system, guiding the country toward a 

future where mobility is safer, smarter, greener, and more accessible for 

every citizen. Such a transformation would represent not only a reform of 

transport administration but also a significant step toward realizing the 

broader constitutional aspirations of good governance, inclusive 

development, and efficient public service delivery in federal Nepal. 

Recommendations 

Enact a Comprehensive Federal Transport Framework Law 

The Government of Nepal should enact a modern Federal Transport and 

Mobility Act, replacing the existing Motor Vehicles and Transport 

Management Act, 1993. The new legislation should clearly define the 

regulatory responsibilities of federal, provincial, and local governments, 

establish uniform national standards, and address emerging issues such as 

digital ride-sharing services, electric vehicles, intelligent transport systems, 

transport data governance, and integrated mobility services. 

Clarify Functional Responsibilities Among Three Tiers of Government 

A detailed transport-sector functional assignment framework should be 

adopted through legislation or intergovernmental agreement. Functions 

relating to vehicle registration, route permits, transport inspections, driver 
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licensing, road safety regulation, transport taxation, and enforcement should 

be clearly allocated to eliminate jurisdictional overlap and institutional 

conflict among federal, provincial, and local governments. 

Establish a National Transport Coordination Council 

A permanent National Transport Coordination Council, chaired by the 

federal government and represented by provincial and local governments, 

should be established to facilitate policy harmonization, dispute resolution, 

information sharing, and coordinated implementation of transport reforms. 

The council should serve as the principal intergovernmental mechanism for 

transport governance under federalism. 

Transform DoTM into a Strategic Regulatory Institution 

The Department of Transport Management should gradually transition from 

a service-delivery-oriented agency into a national regulatory and 

coordination authority responsible for transport policy support, technical 

standard-setting, transport information management, data governance, 

monitoring, research, and regulatory oversight. Operational functions that 

can be effectively performed by provincial authorities should be 

progressively decentralized. 

Create a Unified National Transport Information System 

Nepal should establish a fully integrated digital transport information system 

connecting federal, provincial, and local transport authorities. The system 

should integrate vehicle registration, driver licensing, route permits, 

insurance records, traffic violations, road safety data, and vehicle fitness 

certification into a single interoperable platform accessible across all levels 

of government. 

Strengthen Road Safety Governance Through a Lead Agency Model 

A dedicated National Road Safety Authority should be established or legally 

designated as the lead road safety institution with authority to coordinate 
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transport agencies, traffic police, road authorities, health institutions, and 

provincial governments. Road safety responsibilities should be governed 

through measurable targets, periodic audits, and evidence-based 

interventions consistent with international best practices. 

Develop a Comprehensive Regulatory Framework for Digital Mobility 

Services 

The government should formulate clear legal standards governing ride-

sharing platforms, app-based transport services, digital taxi operations, and 

emerging mobility technologies. The regulatory framework should ensure 

consumer protection, fair competition, labor protection, data security, 

taxation compliance, and safety standards while encouraging innovation. 

 

Accelerate Transport Sector Digitalization 

Transport administration should move toward paperless and citizen-centered 

service delivery through online applications, electronic payments, digital 

permits, automated vehicle inspection systems, electronic enforcement 

mechanisms, and integrated mobile service platforms. Digital transformation 

should be accompanied by cyber security and data-protection safeguards. 

Promote Sustainable and Environmentally Responsible Transport 

Transport policies should encourage electric mobility, public transportation, 

non-motorized transport infrastructure, and low-emission vehicle 

technologies. Fiscal incentives, charging infrastructure development, and 

environmentally sustainable transport planning should be incorporated into 

national and provincial transport strategies. 

Strengthen Institutional Capacity and Professionalization 

Federal, provincial, and local transport institutions should be supported 

through specialized human resource development, technical training, 

transport policy research, and professional certification programs. 
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Establishing a dedicated transport management service or specialized 

transport cadre within public administration should be considered to ensure 

long-term institutional expertise. 

Institutionalize Evidence-Based Policymaking 

Transport policymaking should be supported by regular data collection, 

transport demand forecasting, road safety analysis, mobility studies, and 

performance evaluation mechanisms. Government decisions relating to route 

management, licensing, safety regulation, and infrastructure investment 

should be guided by empirical evidence rather than ad hoc administrative 

practices. 

Adopt a National Mobility Governance Framework 

Future transport reforms should move beyond traditional vehicle regulation 

and embrace a broader mobility governance approach integrating public 

transport, urban mobility, freight logistics, digital services, road safety, 

environmental sustainability, and citizen accessibility. Such an approach 

would align Nepal's transport governance system with contemporary 

international best practices and support long-term sustainable development. 
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Integrated and Cloud-Enabled Digital Governance 

                                                                                                                                                

Bhanu Bhakta Joshi9                                                                                                                                                

Introduction 

After the recent Gen-Z movement and the subsequent political transition, 

the newly formed Government has placed significant emphasis on 

advancing digital governance with the objective of delivering citizen-

centric public services directly to service seekers through technology-

driven platforms. 

As part of its broader reform agenda, the Government has unveiled a 100-

Point Action Plan to be executed within the first 100 days, which outlines 

strategic priorities aimed at enhancing governance and public service 

delivery. The Government's 100-Point Governance Reform Agenda 

places significant emphasis on digital transformation through the 

development of a National Integrated Digital Governance Platform, the 

implementation of a "one-time data submission" principle with auto-fill 

capabilities, the adoption of digital signatures based on National ID, 

biometric or OTP-based authentication and the strengthening of 

government information systems for real-time monitoring and service 

delivery. Collectively, these initiatives provide the strategic foundation 

for a unified and cloud-enabled digital governance ecosystem. 

Furthermore, the Government has undertaken significant institutional 

reforms in the digital governance sector, including the dissolution of the 

Department of Information Technology (DoIT) and the transfer of key 

information technology and e-governance functions to the Office of the 

Prime Minister and Council of Ministers. The reform also envisions the 

establishment of a dedicated information technology institution under the 

 
9 Computer Engineer, Department of Transport Management. 
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Prime Minister's Office with all civil service IT personnel brought under 

a unified administrative and technical framework. The Government's 

commitment to strengthening digital governance is further reflected in 

the newly drafted Civil Service Act, which proposes a separate 

Information Technology service group within the civil service structure. 

This provision underscores the Government's intention to professionalize 

the ICT workforce and strengthen technical capacity across public 

institutions. 

While the Government's 100-Point Governance Reform Agenda outlines 

several ambitious initiatives for digital transformation and integrated 

service delivery, their successful implementation will largely depend on 

the availability of robust digital infrastructure. Current limitations in data 

center capacity, cloud readiness and supporting ICT infrastructure pose 

significant challenges to realizing these objectives. Without substantial 

investment in modern and resilient digital infrastructure achieving the 

envisioned integrated and cloud-enabled governance ecosystem may 

remain difficult. In this context, the adoption of integrated and cloud-

enabled governance models offers a strategic pathway for modernizing 

public sector ICT infrastructure. 

Keywords: Digital Governance, Cloud Computing, Government Cloud, 

Data Sovereignty, Interoperability, Cybersecurity, Digital 

Transformation 

Present state of Digital Governance 

Nepal's government institutions have increasingly adopted digital 

technologies and electronic systems to support public service delivery. 

However, many government organizations continue to operate through 

isolated and institution-specific infrastructures where databases, 

applications, servers and digital platforms are distributed across different 

agencies without adequate integration and interoperability. Although 

these systems have supported the initial phase of digital transformation, 
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the continued expansion of fragmented digital infrastructures has created 

several operational, technical and governance-related challenges. Some 

of the major challenges facing the current digital governance landscape 

include: 

Lack of Interoperability and Data Sharing 

Institutions such as Department of National ID and Civil Registration 

(DoNIDCR), Department of Passports and Department of Transport 

Management (DoTM) maintain separate systems containing similar 

citizen information. Although DoNIDCR serves as a central repository of 

demographic and biometric data the absence of a common data exchange 

platform restricts seamless information sharing among government 

agencies. As a result, citizens are often required to repeatedly provide the 

same information and supporting documents when accessing services 

from various government and private institutions. The lack of integrated 

verification mechanisms further increases administrative workload and 

processing time. 

Duplication of Infrastructure and Resources 

The Government Integrated Data Center (GIDC) serves as the central 

data center of the Government of Nepal. However, several government 

institutions continue to operate and maintain their own dedicated data 

centers and ICT infrastructures. For example, Financial Comptroller 

General Office (FCGO), Department of Passports (DoP) and various 

provincial governments including our own department maintain separate 

infrastructure environments to support their respective systems and 

services. While these infrastructures have been developed to meet 

organizational requirements, the existence of multiple independent data 

centers results in duplication of resources, increased operational costs and 

management. 
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Cybersecurity and Disaster Recovery Challenges 

As government services become increasingly dependent on digital 

platforms, cybersecurity and disaster recovery have emerged as critical 

areas to be addressed. Reports of government websites and information 

systems being compromised or disrupted by cyber incidents are 

becoming increasingly common. In addition, many government 

organizations continue to face challenges in establishing comprehensive 

disaster recovery and business continuity mechanisms. The absence of 

geographically separated disaster recovery facilities may affect service 

continuity during cyber incidents, infrastructure failures and natural 

disasters. Although the Government has established the National Cyber 

Security Centre to strengthen national cybersecurity capabilities the 

challenges remain in terms of the availability of skilled technical 

personnel, advanced cybersecurity tools and institutional capacity 

required to respond to evolving cyber threats. 

Infrastructure Management and Operational Complexity 

Managing multiple independent ICT infrastructures across government 

institutions creates significant operational complexity. Different 

organizations often rely on different technologies, vendors and support 

models which increases the dependency on external service providers for 

system maintenance, upgrades and troubleshooting. The operation and 

maintenance of multiple independent systems also require substantial 

budgetary allocations for hardware, software licenses, support services, 

infrastructure upgrades and recurring operational expenses. In many 

cases, government IT personnel receive limited opportunities for 

specialized training on the technologies deployed within their 

organizations making long-term system management more challenging. 

Frequent transfers of technical personnel between institutions further 

affect continuity and operational efficiency as valuable technical 

knowledge and experience may not be adequately retained. Additionally, 

the absence of structured knowledge-sharing mechanisms and 
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institutional memory often results in the loss of critical system 

information. 

Scalability and Standardization challenges 

As the demand for digital public services continues to grow many 

government institutions face challenges in scaling their ICT 

infrastructure and digital platforms to accommodate increasing numbers 

of users and transactions. In several instances, systems experience 

performance degradation or service disruptions during periods of peak 

demand which affect critical public service delivery. Independent 

infrastructure planning and procurement by individual organizations 

often result in the adoption of different technology platforms, products 

and service models. The absence of common standards for infrastructure 

deployment, application development, security controls and data 

management can create inconsistencies across government systems and 

complicate future integration efforts. 

Limitations in Data-Driven Governance 

Data is increasingly recognized as a strategic asset for effective 

governance and evidence-based decision-making. However, government 

data remains scattered across multiple systems and institutions limiting 

its effective utilization. The absence of integrated data-sharing 

mechanisms and standardized data frameworks restricts the ability of 

government agencies to generate comprehensive cross-sector insights. As 

a result, policy formulation, planning, monitoring and public service 

improvement initiatives are often constrained by fragmented and 

inaccessible data. Furthermore, the adoption of advanced technologies 

such as artificial intelligence, machine learning and predictive analytics 

remains challenging as these technologies depend on the availability of 

integrated high-quality datasets. 
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Integrated Government Cloud 

Several countries have adopted government cloud initiatives as a 

foundation for integrated digital governance, enabling public institutions 

to share computing resources to deliver digital services more efficiently. 

A notable example in South Asia is India's Government Cloud (GI 

Cloud), known as MeghRaj, developed by the Ministry of Electronics and 

Information Technology (MeitY) and implemented by the National 

Informatics Centre (NIC). MeghRaj provides a shared cloud 

infrastructure that enables government ministries and agencies to access 

computing, storage and application services on demand. By consolidating 

ICT resources into common government data centers, the initiative has 

reduced infrastructure duplication, improved resource utilization and 

strengthened disaster recovery capabilities. MeghRaj offers a 

comprehensive suite of cloud services, including Infrastructure as a 

Service (IaaS), Platform as a Service (PaaS) and Software as a Service 

(SaaS), providing valuable lesson for Nepal. 

Another notable example is Estonia, which has developed one of the 

world's most advanced digital government ecosystems through a secure 

government cloud infrastructure and the X-Road data exchange platform. 

Rather than storing all government data in a single database, Estonia 

enables ministries and public institutions to securely exchange 

information through interoperable information systems. Supported by 

digital identity, standardized data exchange protocols and distributed 

government data centers. 

In contrast, the United States has adopted a cloud-first approach to 

modernize federal government IT infrastructure. Through initiatives such 

as Cloud.gov and the Federal Risk and Authorization Management 

Program (FedRAMP), federal agencies utilize secure commercial cloud 

platforms that comply with stringent government security and 

compliance requirements. This approach enables agencies to scale 

computing resources on demand, reduce infrastructure costs, strengthen 
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cybersecurity and accelerate the delivery of digital public services while 

ensuring the protection of sensitive government information. The U.S. 

model demonstrates how government can effectively leverage 

commercial cloud services within a robust regulatory and security 

framework. 

The Data Center and Cloud Service (Operation and Management) 

Directives, 2081 strongly favors domestically governed storage and cloud 

infrastructure for sensitive public-sector information and any cross-

border arrangement should be treated as an exception that requires 

explicit legal and contractual justification. This policy direction reflects 

the growing importance of data sovereignty and the need to maintain 

greater control over critical government information assets. As Nepal 

advances towards integrated and cloud-enabled digital governance, the 

establishment of domestic cloud and data center infrastructure will 

become increasingly important to support government systems and 

digital services. 

The growing energy requirements of digital infrastructure necessitate a 

more efficient approach to ICT resource management. According to the 

International Energy Agency (IEA, 2025), global data center electricity 

demand is projected to increase from approximately 415 TWh in 2024 to 

around 945 TWh by 2030, nearly doubling within five years and 

accounting for approximately 3 percent of global electricity demand. To 

put this into perspective, the projected electricity consumption of data 

centers alone would be nearly three times the combined annual electricity 

consumption of Bangladesh, Pakistan and Nigeria. This highlights the 

enormous energy requirements associated with the rapid expansion of 

cloud computing and artificial intelligence. 

In addition to electricity consumption, large-scale cloud infrastructure 

requires substantial quantities of water for cooling. Amazon reported that 

its global data center operations consumed approximately 9.5 billion 

liters of water in 2025. This demonstrates the significant environmental 
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footprint associated with modern data centers and underscores the 

growing need for sustainable approaches to digital infrastructure 

development. 

In this context, Nepal possesses several natural advantages that can 

support the development of sustainable cloud and data center 

infrastructure. The country has significant hydropower potential, 

abundant freshwater resources and diverse high-altitude regions 

characterized by relatively cool climatic conditions. These factors create 

opportunities to develop energy-efficient and environmentally 

sustainable data centers by reducing dependence on conventional cooling 

systems through the adoption of free-air cooling and other efficient 

technologies. 

Despite these advantages the establishment of modern hyperscale data 

centers and cloud infrastructure requires substantial capital investment, 

advanced technical expertise and high-capacity domestic and 

international connectivity. Given existing financial and technological 

constraints, we may benefit from strategic partnerships with global 

technology companies, cloud service providers and infrastructure 

investors. Such partnerships can facilitate technology transfer, attract 

direct foreign investment, improve infrastructure standards and 

strengthen both international and domestic network connectivity. 

The development of data centers and cloud infrastructure within Nepal 

can create a mutually beneficial digital ecosystem. Beyond supporting 

government cloud services, such investments can stimulate the growth of 

ancillary industries including telecommunications, software development 

and digital innovation. This can generate skilled employment 

opportunities and contribute to the broader digital economy. The rapid 

growth of Nepal's IT service exports, which are estimated to have 

approached USD 1 billion in 2025, demonstrates the sector's increasing 

importance as a source of foreign exchange earnings, high-skilled 

employment and economic growth (Chand, 2026). 
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However, such collaborations should be guided by clear regulatory 

frameworks that safeguard national interests, ensure data security and 

privacy, maintain government control over critical information assets and 

promote compliance with national data governance policies. A balanced 

approach that combines international expertise with national oversight 

can help Nepal build a resilient and globally competitive digital 

infrastructure ecosystem. 

Conclusion 

Digital governance is no longer merely a matter of digitizing existing 

processes; it is about creating an integrated, resilient and future-ready 

ecosystem capable of supporting the evolving needs of citizens. As digital 

services become increasingly central to governance, the underlying 

infrastructure that powers these services will play a decisive role. 

For Nepal, the transition towards integrated and cloud-enabled digital 

governance presents not only an opportunity to modernize public 

administration but also a pathway to strengthen digital sovereignty, 

enhance institutional collaboration, unlock new possibilities for 

innovation and foreign exchange earnings. By aligning policy with a 

long-term strategic vision, Nepal can establish a digital foundation that 

supports both effective governance and broader socio-economic 

development. 

The journey towards integrated digital governance envisions a sovereign 

cloud model characterized by three key features: domestic legal control, 

commercial partnerships operating under government-defined guardrails 

and phased physical expansion beginning with a modest, security-assured 

core cloud for government workloads. 
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