התפתחותה ומשמעותה של דרך יריחו-בית שאן בעת החדשה, 1970-1800 
ראובן גפני ואורית שלום 
שלא כמו מחקרן של הדרכים העתיקות בארץ ישראל, מחקרן של הדרכים המודרניות בארץ ישראל, שנסללו או שופצו ב-200 השנים האחרונות, הוא צעיר ומועט באופן יחסי. גם הדרכים המודרניות שזכו להתייחסות מחקרית של ממש, הן על פי רוב אלו שקישרו בין ריכוזי אוכלוסייה גדולים ומשמעותיים, דוגמת דרך יפו-ירושלים וסלילתה במחצית השנייה של המאה הי"ט, או כאלו שנקשרו לאירועים היסטוריים ולאומיים בעלי משמעות ייחודית, דוגמת סלילתו של קטע הכביש טבריה-צמח בידי פועלים יהודים, חברי גדוד העבודה, בשנות העשרים של המאה הכ', שזכתה למעמד כמו-מיתי בקורותיה והתפתחותה של תנועת העבודה העברית.
 
מטרתו של מאמר זה היא לעקוב אחר התפתחותה וגלגוליה של הדרך החוצה את בקעת הירדן התיכונה, בקטע העובר בין יריחו בדרום לבין בית שאן בצפון, מאז ראשית המאה הי"ט ועד שנות השבעים של המאה הכ'. זאת, תוך התמקדות הן בשלבים השונים בסלילתה ובעיצובה של הדרך עצמה, והן תוך הפניית נקודת המבט אל עבר הקשרים רחבים יותר הנוגעים לדרך עצמה ולמרחב הגיאוגרפי הסובב אותה: התפתחותם העירונית של שני היישובים המצויים בקצותיה של הדרך; משמעותו הצבאית והביטחונית של החבל כולו לאורך השנים, ובייחוד בתקופת המנדט הבריטי; ההתייחסות הציונית המשתנה אל הבקעה ואל משמעותה לאורך המאה הכ', ועוד. ההתמקדות בקטע זה של הדרך, שלא זכה עד כה לסקירה סדורה, מבקשת למלא פער בולט עוד יותר בחקר הדרכים המודרניות בארץ ישראל, הנוגעת לכבישים ולדרכים במזרחה של הארץ: בעוד שהדרכים המודרניות מבית שאן לכיוון צפון או הדרכים המקשרות בין יריחו לירושלים ולשכם נסקרו בעבר לפחות באופן ראשוני (ואף הוסדרו בפועל בשלב מוקדם יחסית)
, הרי שקצב הסדרת דרך יריחו-בית שאן היה שונה ומאוחר יותר, ומקומה בחקר הדרכים הארץ ישראלי המודרני, נפקד לפיכך כמעט לחלוטין. 
מקורות המידע שמאמר זה נשען עליהם הם רובם ככולם ראשוניים: ספרות הנוסעים המערביים שעברו בה ובסביבתה מאז ראשית המאה הי"ט; מסמכים שונים מן הארכיוניים הממשלתיים והציבוריים בארץ ישראל ומחוצה לה; קטעי עיתונות עבריים ואנגליים; וכמובן מגוון מפות של האזור ממאה וחמישים השנים האחרונות, שהמידע האצור בהן ייחודי ומשמעותי במיוחד בניסיון לשרטוט הדרך והתפתחותה לאורך השנים. לצד מקורות אלו, נעשה שימוש גם במקורות משניים ועקיפים, שאף מהם ניתן להסיק על מצבה של הדרך ועל התהליכים שהשפיעו עליה בכמה נקודות זמן. 
עם זאת, חרף המקורות המגוונים והזמינים שהמאמר מבוסס עליהם, הרי שמחקרו של קטע דרך זה זקק התמודדות עם כמה אתגרים מתודולוגיים והיסטוריים ייחודיים: ראשית, עצם הימצאותה של הדרך בבקעת הירדן, המהווה כשלעצמה חבל ארץ שזכה למספר מצומצם מאוד של מחקרים המתייחסים לתקופה המודרנית;
 ושנית, מיעוטם של כלל המחקרים העוסקים ביצירתן ובעיצובן של דרכים מודרניות בארץ ישראל, בכלל זאת בתקופת המנדט, המתועדת בהקשרים שונים באופן נרחב מאד.
 עוד אתגרים היו העובדה שארכיוניהן של יריחו ושל בית שאן מן התקופה שלפני מלחמת העצמאות של ישראל (1948) לא שרדו כלל; כי חלק מן התיקים הארכיוניים הנוגעים לסלילת הדרך והשמורים כיום בארכיון הלאומי של מדינת ישראל אינם פתוחים עדיין לעיון, בשל מידע ביטחוני רגיש הנכלל בהם; והעובדה שהמידע הזמין לחוקרים על מרבית הדרך בשנות השלטון הירדני (1967-1948) דל במיוחד, ומבוסס כמעט רק על מקורות משניים. אלא שחרף קשיים אלו, דומה שהמקורות המצויים בידינו מאפשרים לשרטט בכל זאת את השלבים העיקריים בפיתוחה ובשיפורה של הדרך בתקופה הרלוונטית, ולעמוד על הגורמים שעמדו בבסיס היחס המשתנה אליה = מצד גורמים שונים - לאורך השנים. 
מדרך אימפריאלית לשרידים לצד הדרך: דרך יריחו-בית שאן עד העת החדשה 
הדרך הראשונה שידוע כי נסללה בין יריחו ובית שאן, הייתה זו שנכבשה כחלק מיצירת מערך הכבישים הרומיים האימפריאליים בארץ ישראל המערבית, במהלך המאות השנייה והשלישית לסה"נ. זאת, כחלק מהצורך הכלל-אימפריאלי בחיזוק השליטה בחלקי הארץ השונים ובשיפור הניידות הצבאית ביניהם. ואכן, בתקופה זו נסללו בידי האימפריה הרומית בארץ ישראל המערבית דרכים רבות מאד, באופן יחסי, באורך כולל של מאות קילומטרים. לאורכן של הדרכים הוצבו אבני מיל אימפריאליות, שהכתובות שהוצבו עליהן ציינו על פי רוב את המרחק מהן לעיר הקרובה ואת תאריו של הקיסר שבימיו נסללה הדרך. בהקשר זה, המונח "כביש רומי" מתייחס לדרך שבתשתיתה אבני שפה שהונחו משני צדי הכביש, מילוי משברי חרסים או אבנים קטנות, אבני ריצוף שהונחו עליהן ותעלות ניקוז מצדי הדרך.
 
קטע הכביש הרומי החוצה את בקעת הירדן לאורכה, מורכב מכמה קטעים שונים ונסלל ככל הנראה כחלק מכביש האורך שחיבר בין המרכזים האימפריאליים באיליה קפיטולינה ובדמשק.
 ייתכן שסלילת הדרכים באזור זה, שכלל בחלק מן המקרים גם הקמת מערכות ביצור, קשורה להשתתפותם של יהודי הפראיה (עבר-הירדן המזרחי) במרד בר-כוכבא ולרצונה של האימפריה לשפר את התנועה באזורים המתווכים בין שני עברי הירדן.
 עם זאת, ייתכן שהיא נסללה ללא קשר ישיר להתרחשויות בזמן המרד, ונועדה בעיקרה לחבר בין אזורי מחנות הצבא הרומי באיליה קפיטולינה, בסקיתופוליס ובלגיו.

על הדרך הרומית שעברה בבקעת הירדן התיכונה מצויות בידינו עדויות מצוירות, כתובות וארכיאולוגיות גם יחד. העדות המצוירת היא זו המצויה במפת פויטינגר, המתארת את מערך הדרכים הרומיות ככל הנראה במאה הרביעית לסה"נ, ואף מציינת מרחקים ותחנות דרך. ואכן, במפה זו אפשר לראות בבירור את תוואי כביש הבקעה הרומי.
 מפות אחרות, אם כי מאוחרות בהרבה, שבהן שורטטה הדרך הרומית בבקעת הירדן, הן אלו שהוכנו במהלך הסקר של הקרן הבריטית לחקירת ארץ-ישראל, שנערך בסוף המאה הי"ט.
 הדו"חות הכתובים של הסקר, וכן המפות שנלוו להם, מעידים כי בשלהי המאה הי"ט עדיין היה אפשר לראות בשטח את שרידיה של הדרך הרומית: במקומות מסוימים במצב השתמרות טוב יחסית, ובמקומות אחרים במצב השתמרות דל מאוד. בחלק מן האזורים, יש לציין, לא מצאו עורכי הסקר כל שרידים ממשיים לדרך, אף כי יכלו לשער בדיוק יחסי את מיקומה.
 
מהתקופה הארוכה שחלפה בין סלילת הדרך הרומית לבין שלהי המאה הי"ט אין בידינו עדויות על סלילה מחודשת ויזומה של דרך זו או אחרת בתוואי זה, או בתוואי הסמוך לו. בניגוד לטיפול המתמשך – מצד גורמים שלטוניים שונים – במגוון דרכים שהיו פרושות באזורים אחרים של הארץ, הרי שהדרכים העתיקות בבקעת הירדן התיכונה הוזנחו כמעט לחלוטין.
 כך, במשך מאות שנים נעשה שימוש בעיקר בדרך הרומית המקורית, עד שזו חדלה מלהתקיים והוחלפה בדרכים מקומיות ובשבילים דלים וחסרי מאפיינים ממשיים בשטח. בהקשר זה יצוין עוד, כי במקרים אחדים בשלבי סלילת דרך בית שאן-יריחו בעת החדשה, נעשה שימוש בתוואי הדרך הרומית, למשל בקטע הכביש המודרני (מס. 90) שבין היישובים שדמות מחולה, זובידאת וארגמן, המקביל במידה רבה לתוואי הדרך הרומית באזור זה.
 ואולם, דומה שעצם ההסתמכות על הדרך הרומית, גם בשלהי המאה הכ', מלמדת יותר מכל על ההזנחה הקשה שסבל ממנה אזור גיאוגרפי זה - גם בהקשר זה – מצד השליטים המתחלפים, לאורך כמעט כל התקופה.
תוואי לאמיצים בלבד: דרך בית שאן-יריחו עד מלחמת העולם הראשונה
לאחר מאות שנים ארוכות של הזנחה, שינוי משמעותי באיכותן ובפריסתן של דרכים בארץ כולה – בייחוד בנוגע לדרכים המובילות אל הערים הקדושות ומהן – החל מורגש במהלך המחצית השנייה של המאה הי"ט, במסגרת פעילותה של האימפריה העות'מאנית בארץ ובסביבתה. זאת, הן לנוכח מספרי האוכלוסייה הגדלים בהתמדה; הן לנוכח העניין הגובר בארץ ובנעשה בה מצד מספר רב של מדינות וגורמים דתיים ברחבי העולם כולו, בייחוד במערב, והצמיחה התלולה במספרי הצליינים שביקרו בה; והן לנוכח שינויים פנימיים באימפריה עצמה, שהתבטאו גם ברצונה לשפר את יכולות השליטה והתנועה שלה ברחבי הארץ והמרחבים הסובבים אותה.  

ואכן, חלק מן הדרכים נסללו מחדש – או שופצו באופן משמעותי – בעשורים האחרונים של המאה הי"ט, מתוך רצון לאפשר במרחבים אלו תנועה גוברת והולכת של כוחות צבא, של צליינים ושל אזרחים. כן שיקמה האימפריה דרכים גם לקראת ביקורים של שליטים זרים, דוגמת הקיסר האוסטרו-הונגרי פרנץ יוזף (1869), הקיסר הגרמני וילהלם השני (1898) ואחרים.
 בין הדרכים העיקריות שנסללו בתקופה זו (ועד למלחמת העולם הראשונה) היו דרך יפו-ירושלים-יריחו-עבר הירדן; דרך חיפה-נצרת-טבריה; דרך ירושלים-שכם-נצרת ועוד.
 כך, במחוז ירושלים בלבד נמסר כי עד שנת 1895 נסללו דרכים באורך כולל של 439 ק"מ.

יצוין כי בסוף המאה הי"ט ובראשית המאה הכ', הדרכים העיקריות שנסללו בארץ ישראל היו דרכי עפר סלולות באבנים, שעליהן הונחה שכבת אדמה מהודקת. אלו שימשו בעיקר לבהמות משא ולמעבר של עגלות, ולא למעבר של כלי רכב ממונעים, שהראשונים שבהם הגיעו ארצה בשלהי העשור הראשון של המאה הכ'.

ואולם, דרך בית שאן-יריחו לא הייתה אחת מהדרכים שנסללו או ששופצו בידי האימפריה העות'מאנית בתקופה זו. אמנם, הייתה יוזמה ראשונית ומוקדמת להנחתה של מסילת ברזל לאורך מרבית שטח הבקעה, אך היא לא קרמה עור וגידים.
 לפיכך, מקורות המידע הכמעט יחידים המתארים את הדרך, מאז ראשית המאה הי"ט, הם כתביהם של הצליינים, החוקרים  והנוסעים שעברו בה לאורך השנים. ואולם, על-פי עדותם של רבים מהם - בכללם אלו שביקרו הן באזור ירושלים-יריחו והן בגליל ובבית-שאן – רבים מהם כלל לא השתמשו בדרך העוברת בבקעת הירדן בין יריחו ובית-שאן, כי אם בדרך בית-שאן-ג'נין-שכם-ירושלים-יריחו,
 או לחלופין בדרך יפו-ירושלים-יריחו. זאת, בעיקר בשל מצבה הרעוע של הדרך, היעדר הנוכחות השלטונית בה ובסביבתה, ותחושת חוסר הביטחון של העוברים בה בתקופה זו.
 בהשוואה לדרך הבקעה, מצב הדרך בין ירושלים ויריחו בסוף המאה הי"ט, למשל, היה משופר בהרבה: נוסעים בדרך זו מעידים כי הדרך טובה מאוד ומשמשת לנסיעת כרכרות בין ירושלים, יריחו, נהר הירדן וים המלח,
 וכי אף היא – כמו דרכים נוספות - שופצה לרגל ביקורו של הקיסר הגרמני בארץ בשנת 1898.

מתיאורי הנוסעים שביקרו בכל זאת בדרך החוצה את בקעת הירדן לאורכה, עולה כי הדרך לא הייתה סלולה או סדורה: הנוסעים שעברו בדרך נעו עליה בעזרת גמלים, סוסים או חמורים, והיא ככל הנראה לא הייתה מותאמת לכרכרות כלל. גם יתר הדרכים בבקעה, יש לציין, היו שבילים לא מסודרים וכבושים, שחצו במקומות רבים ערוצי נחלים וצמחייה עבותה יחסית. גם על פי עדותם של חוקרי הסקר הבריטי, נתיב התקדמותם בבקעת הירדן היה רוב הזמן על גדות נהר הירדן עצמו, אך לעתים גם בשבילים אחרים, ותוך שימוש בגשרונים צרים וזמניים שהוצבו מעל ערוצי נחלים.
 בראשית המאה הכ' עברה בבקעה הנוסעת הבריטית אידה גודריך-פריאר, שמסרה עדות מעניינת, לפיה בתחילה תכננה להגיע עם חבריה מבית-שאן ליריחו דווקא דרך עבר הירדן המזרחי, ולא באמצעות הדרך המערבית. אמנם, בסופו של דבר נאלצו היא וחבריה להתקדם בכל זאת על הדרך הרעועה שממערב לירדן, ואולם מעדותה עולה כי היו שהעדיפו לנוע אפילו בצדו המזרחי של הירדן, על דרך ארוכה בהרבה, על פני השימוש בדרך הדלה והמסוכנת שבצדו המערבי. כנוסעים אחרים כתבה גודריך-פריאר כי הבקעה נחשבה לאזור מסוכן לחצייה, אזור פרוע וחסר חוק, שבו סכנת השודדים היא מוחשית מאוד. בסופו של דבר, ולאור המצב הביטחוני הרעוע באזור, נדרש לה ולחבריה ליווי של חייל עות'מאני, שהצטרף אליהם בדרך בין יריחו לבית שאן. עוד עולה מתיאורה כי הדרך שבה עברו בני החבורה לא הייתה סדורה או קבועה, כי מורה-הדרך שהובילם עָקַב אחרי ערוצי הנחלים וסימני דרך נוספים לאורך הדרך, ומפעם לפעם אף איבד את דרכו עם רדת החשכה.
 
תיאור שונה למדיי - וחיובי הרבה יותר - של הדרך מוסר בזיכרונותיו דוד ילין, הקובע כי בשלהי המאה הי"ט דווקא החלו עולי רגל וצליינים שנעו מירושלים לגליל – בין השאר בדרכם להילולות ל"ג בעומר בצפון - לעבור גם בדרך הבקעה, ולא רק בדרך שכם המקובלת יותר עד לאותה העת: "והדרך ישרה, ואין בה כל אבני הנגף ושבילי המגור אשר יפגוש בם הנוסע דרך שכם".
 אלא שתיאור מפתיע זה, שאינו עולה בקנה אחד עם תיאוריהם של הנוסעים המערביים המתארים אותה, ייתכן שהוא מסתמך על עדות עקיפה ולא ישירה, ואינו משקף בהכרח את מצבה הממשי של הדרך בשנים אלו. בין כך ובין כך, עדות זו היא תיאור יחיד מסוגו על מצבה הטוב של הדרך.
הזנחתה של דרך בית שאן-יריחו בידי האימפריה העות'מאנית, יש לומר, מובנת למדיי על רקע מעמדן הנחות של שתי עיירות אלו, שבמחצית השנייה של המאה הי"ט כלל לא נחשבו מרכזים יישוביים של ממש. עד מלחמת העולם הראשונה מנתה אוכלוסיית יריחו, בקצה הדרומי של הדרך, רק כמה מאות תושבים, חקלאים ברובם, והתשתיות המקומיות היו אף הן דלות במיוחד.
 במקרה אחד אף תוארה יריחו בפי נוסעים אחדים כ"מאורת שודדים".
 גם בית שאן, בקצה הצפוני של הדרך, הייתה (לפחות עד שנות השבעים של המאה הי"ט, ובמידה מסוימת גם לאחר מכן) כפר לא גדול, בן כמה מאות תושבים, שתושביו עסקו בחקלאות ובמסחר ומלאכה זעירים, ונשלטו באופן מעשי בידי כמה שבטים בדווים שפעלו בסביבה.
 לנוכח מצב זה, אין זה מפתיע כי השלטון המרכזי בחר שלא להשקיע בדרך שחיברה ביניהן, ושתחת זאת פעל הוא בעיקר במרחבים אחרים. 
אמנם, לקראת סוף המאה הי"ט - ובעיקר בראשית המאה הכ' - זכו שני היישובים לתנופה מחודשת, אם גם מוגבלת למדיי בהיקפה, ולפיכך גם להשקעה ולעידוד מחודשים מצד השלטונות. כך כחלק מן ההתייחסות המחודשת של האימפריה למרחבי הארץ המזרחיים, ולנוכח רצונה לשפר את שליטתה בהם, נרשמו בשנת 1876 חלק ניכר מאדמות בית-שאן, בקעת הירדן ויריחו כאדמות ג'יפתליק (אדמות פרטיות של הסולטן, עבד אלחמיד השני). זאת, בעיקר במטרה לעודד את פיתוחן ואת עיבודן, להגביר את נוכחותו של השלטון המרכזי בסביבתן, ולשפר את הביטחון באזור כולו. כחלק ממערכה זו אף הוקם בבית-שאן מרכז מנהל שלטון עות'מאני, ונתון נוסף שעודד את פיתוחה המחודש של העיירה היה חנוכתו של סעיף הרכבת החיג'אזית בקו חיפה-דמשק, והקמת תחנה בסמוך לעיר וממערב לה.
 עם זאת, גם לאחר ראשית התפתחותן המחודשת של בית-שאן ויריחו, מעמדן עדיין לא הצדיק את ההשקעה הדרמטית שנדרשה לצורך שיקומה וסלילתה של כל הדרך החוצה את הבקעה והמחברת ביניהן, וגם משמעותה הביטחונית ככל הנראה לא הצדיקה השקעה מעין זו. עם זאת, כמתואר גם בידי גודריך-פריאר, בתקופה זו החלו השלטונות לספק ליווי לחלק מן השיירות שעברו בדרך הבקעה,
 וכן הוקמה בה גם תחנת שלטון ומשמר בסיסית, סמוך למפגש שבין מפתח ואדי פארעה לבקעת הירדן.
 אלא שגם לנוכח פעולה זו – שמסתבר שהתרחשה אף היא סמוך לשנת 1876 ולראשית פעילותם המחודשת באזור, עדיין נדרשה פעולה של ממש על מנת להתאים את הדרך לתנאי הזמן ולקרבה למעמדן ולמצבן של דרכים אחרות ברחבי הארץ. מהלך זה הושלם, כפי שיתואר, רק בשלהי מלחמת העולם הראשונה. 
מלחמת העולם הראשונה: שידוד מערכות הדרכים וסלילה ראשונה בבקעת הירדן 
במהלך מלחמת העולם הראשונה, וכתוצאה מן הקרבות המתמשכים בין בריטניה לאימפריה העות'מאנית, וקו החזית הנע בהדרגה צפונה ממצרים לארץ ישראל, השתנה באופן דרמטי גם מערך התשתיות בארץ כולה: תחילה בידי העות'מאנים בלבד, ולאחר מכן – עם השינויים במיקום קו החזית -  גם בידי הצבא הבריטי.   

כך למשל, כבר בשנות המלחמה הראשונות השתנה לא מעט מערך מסילות הרכבת בארץ, תוך שהעות'מאנים סוללים בין השאר קטעי מסילה לשכם ולג'נין במרכז הארץ, ומוסיפים שלוחה של המסילה דרומה, לכיוון עזה ומרחבי סיני. לאחר הכיבוש הבריטי של דרום הארץ, במחצית השנייה של 1917, החלו גם הבריטים בהנחת מסילות חדשות ובשיפוץ המסילות העות'מאניות. אחד הקווים החדשים שהונחו בתקופה זו היה קו לוד-לובאן, שנועד לסייע לכוחות הבריטיים בהיערכותם בחזית המלחמה, שהתייצבה בשלהי 1917 במרכז הארץ.  כמו מערך המסילות, גם תשתית הדרכים בארץ זכתה במלחמה לתנופה ולפיתוח של ממש מצד העות'מאנים: כך למשל סלל הצבא העות'מאני מחדש את הדרך העוברת לאורך שדרת ההר המרכזי, מנצרת בצפון ועד באר-שבע וסיני בדרום, ונוסף על כך נסללו מחדש הדרכים עזה-יפו ועזה-באר שבע. דרכים אלו, יש לציין, נסללו כדרכי עפר שהיו פגיעות לתנאי מזג האוויר, ודרשו תחזוקה מתמדת.
 אלא שלמרות אתגר התחזוקה  הפכה מערכת הדרכים בארץ למסועפת הרבה יותר מבעבר, ולראשונה חיברה באופן מוצלח יותר בין מרכזים עירוניים בגדלים שונים למרכזים כפריים בולטים כמעט בכל רחבי הארץ.

כחלק ממהלך זה, טיפל הצבא העות'מאני במהלך המלחמה גם בחלקה הצפוני של הדרך החוצה את הבקעה. במסגרת זו נסלל כביש מאזור ואדי פארעה ועד הג'יפתליק, ומשם התפצל לשני חלקים: אחד לכיוון גשר דאמיה שעל הירדן, והשני צפונה, לכיוון בית-שאן. הכביש שנסלל התאים ככל הנראה לראשונה גם לכלי-רכב ממונעים צבאיים.
 בפברואר 1918 נכבשה יריחו בידי הבריטים, והצבא הבריטי התייצב למשך חודשים רבים על "קו שתי העוג'ות" לרוחב הארץ, מבקעת הירדן ועד לירקון.
 לאחר עוד כמה חודשים, בספטמבר 1918, נכבשה גם בית-שאן בידי הבריטים, כחלק ממכלול הקרבות לכיבוש צפון הארץ וההשתלטות על דרכי המעבר לעבר הירדן המזרחי.
 ואכן, במפה שהנפיק הצבא הבריטי בספטמבר 1918 סווגה דרך הבקעה לראשונה כדרך "עבירה לתנועה במזג אוויר יבש" (Roads passable for all traffic in dry weather).
 סיווג מוגבל זה נבע, כמובן, מכך שסלילת הדרך בוצעה בידי העות'מאנים מלכתחילה רק כחלק ממהלכי המלחמה, ומהיותה דרך שנועדה בעיקר לצרכים צבאיים. בהתאם לכך, היא אפשרה מעבר רק בתנאי מזג אוויר מוגבלים, ולא יועדה כלל לתנועה אזרחית. יתר על כן: גם פעולה זו של העות'מאנים הייתה ככל הנראה חלקית, שכן רק חלק הדרך הצפוני זכה לשדרוג מעין זה, בעוד החלק הדרומי שך דרך הבקעה, בין צומת גשר דאמיה לבין יריחו, נותר ככל הנראה לא סלול כלל. 
ביטחון, התיישבות ופוליטיקה: הפעילות הבריטית לשיפור הדרך 
תקופת שלטונם של הבריטים בארץ ישראל, שהחלה מיד עם תום מלחמת העולם הראשונה, הביאה שגשוג והתקדמות בתחומי חיים רבים ומגוונים. זאת, הן במגוון תחומים שנגעו ליישוב היהודי עצמו, והן בתחומים שנגעו לשיפור בתנאי חייהם של כלל תושבי הארץ. כך, כחלק מפעילותה של ממשלת א"י בתקופת שלטונה, ובהתאם למחויבות שקיבלה על עצמה במסגרת כתב המנדט, הוקמו מוסדות ציבור וממשלה; נוצרו מערכות חוקים מוניציפאליות וממשלתיות; הוקמו גופים שקיבלו עליהם את האחריות לסוגיות הנוגעות לתשתיות ארציות ומקומיות; ושופרו עד לבלי הכר המערכות הבריאותיות, החינוכיות והמנהליות בכל רחבי הארץ. מאליו מובן כי גם בתחום תשתיות התחבורה התחוללה התקדמות ממשית בתקופה זו, ובמהלכה נסללו דרכים חדשות – ושוקמו דרכים ישנות – בכל רחבי הארץ, וגם במערך מסילות הברזל בוצע שינוי ניכר: המסילות העות'מאניות הוחלפו במסילות רכבת ברוחב שונה, ומסילות חדשות הונחו בקווים נוספים.
 אמנם מדיניותם העקרונית של הבריטים באשר לסלילת כבישים בשנים הראשונות לשלטונם בארץ לא הייתה אוהדת, בעיקר בשל החשש שהכבישים יפגעו ברווחיות של הרכבת הממשלתית. ואולם, חרף חשש זה נסללו כבישים רבים, לא אחת בשל שיקולים או אירועים ביטחוניים שונים.
 אחדות מן הדרכים העיקריות שנסללו בתקופה זו היו כביש עפולה-בית-שאן; הכביש הסמוך לגבול הצפון; כביש תל-אביב-חיפה; כביש טבריה-צמח-ראש פינה; וכביש עפולה-נצרת. שני האחרונים נסללו בחלקם בידי גדודי העבודה העבריים, והפכו בעיני בני התקופה לסמל לכיבוש העבודה בידי היישוב היהודי.
 הגוף האחראי על סלילת הכבישים החדשים במהלך מרבית התקופה היה "המחלקה לעבודות ציבוריות", שהוקמה ב-1926, ובאותה השנה אף הוחל לעשות שימוש באספלט לסלילת הדרכים. 
כאמור, סלילת הדרכים החדשות ושיקומן של הישנות, הושפעה בעיקר מן השיקולים והצרכים הביטחוניים המשתנים של הממשל הבריטי. כך, היות שבשנים שלאחר מלחמת העולם התנועה בדרכים הייתה רובה ככולה תנועה של כלי רכב צבאיים ממונעים, החל השלטון הבריטי להתאים בהדרגה את מערכת הדרכים – שהותאמה עד המלחמה בעיקר לתנועת כרכרות – גם לתחבורה מסוג זה. ואכן, בין הדרכים ששופצו במהלך שנות העשרים משיקולים אלו היו הדרך המחברת בין ירושלים לטבריה ומשם לסוריה; דרך עכו-ראש הנקרה; דרך יפו-ירושלים-יריחו-עבר הירדן ועוד. נוסף על אלה היה הכביש שחיבר בין ראש פינה למטולה, ואשר נסלל גם כתוצאה מפרוץ מרד הדרוזים בסוריה.
 ואולם, לצד סלילת הדרכים משיקולי ביטחון, נסללו גם כבישים שהיו בעיקרם בעלי הקשר התיישבותי, על פי רוב כתוצאה של לחץ מצד היישוב היהודי ומוסדותיו. בין אלו היו כביש בית דג'אן-ראשון לציון וכביש פתח-תקווה-חיפה, שנסלל אף הוא לאחר התלבטות ממושכת, מחשש שיתחרה בקו הרכבת המקביל, בין תל אביב לחיפה. בעקבות מאורעות תרפ"ט (1929) נסללו דרכים גם בין יישובים יהודיים בגליל התחתון ובעמקים, מתוך כוונה לשפר את האפשרות לסייע ליישובים אלו אם יותקפו שוב.
 שיטת סלילת הדרכים בתקופה זו תוארה רבות בזיכרונותיהם של אנשי היישוב היהודי, שפעלו במקרים רבים תחת המחלקה לעבודות ציבוריות:
"פועל החצץ היה שובר אותן [את האבנים] בפטיש כבד לחתיכות [...]ושובר את החתיכות לחצץ [...] לאורך תוואי הכביש [...] היו פועלים המציבים אבני שפה. על-פני השטח שבין שורות אבני השפה היו מניחים אבני גיר קשות [...] ממלאים בחתיכות אבן את הרווחים, שבין האבנים הגדולות. כאשר תמה הנחת הסולינג היה המכבש עובר על-פני השטח [...] מפזרים את החצץ על-פני הסולינג [...] אז הגיע שנית תור המכבש לכבוש את החצץ."

לאחר כמה שנים שבהן נעשו הדברים בעיקר לאור שיקולים מקומיים ומשתנים, בשנת 1928 הוכנה בידי ממשלת א"י תכנית כוללת למערך הכבישים בארץ, שבה אף פורטה רמתו המוצעת של כל כביש שייסלל. כביש סוג א' (First Class Road), למשל, הוגדר ככביש המאפשר נסיעה של כל כלי רכב עליו במהלך כל ימות השנה, ושלא במפתיע הוגדרו דרכים צבאיות רבות כמיועדות להיסלל ברמה זו.
 כביש סוג ב' Second Class Road)) הוגדר ככביש שרמת עבירותו פחותה, הפגיע לתנאי מזג אוויר קשים והדורש תחזוקה שוטפת. על פי תכנית זו, הדרך בין יריחו ובית-שאן הוצעה להיסלל ככביש סוג ב'. 
עד לקבלת ההחלטה ולביצועה, שהתעכב לא מעט כפי שיתואר, נותר מצבה של דרך יריחו-בית שאן דומה למצבה לאחר מלחמת העולם הראשונה, והיא עדיין הוגדרה כ"דרך קיץ" (Roads passable for all traffic in dry weather). אמנם, כבר ב-1926 הוצע שדרוגה של הדרך בידי מחלקת העבודות הציבוריות,
 אלא שמסיבה שאיננה ידועה – מן הסתם משיקולי תקציב - העבודות לשיפורה של הדרך טרם החלו, ובראשית שנות השלושים הוציאו השלטונות איסור מפורש על נסיעה בדרך בית-שאן-יריחו בחודשי החורף. עוד נקבע, כי נהיגה בדרך זו בחורף עלולה לגרום נזק לדרך עצמה ולפגיעה בנוסעים בה.
 משמעותה השולית של דרך הבקעה, בעיני השלטונות, באה לידי ביטוי גם בהשארתן בשטח של גדרות ומחסומים מימי מלחמת העולם הראשונה לצד הדרך.
 העובדה כי גדרות אלו נראו לאורך חלקים מדרך הבקעה גם ב-1925, לאחר שש שנות שלטון בריטי, מעידה על מחסור בשליטה ובנוכחות שלטונית באזור, ומתוך כך גם על חוסר השקעה בדרך האורך העוברת במרכז הבקעה. יתרה מזאת: גם בשנים אלו נחשב עדיין המעבר בדרך כמסוכן מבחינה ביטחונית, והעוברים בו נזקקו לעתים לליווי של שוטרים בריטים מבית-שאן ועד ליריחו, כמו בשלהי התקופה העות'מאנית.

אמנם, בהתייחסות עקיפה ומאוחרת יותר לדרך, בשנת 1937, נמסר כי הדרך היא דרך קיץ טובה, אך עם זאת נקבע כי במקרה של נהיגה בשיירה יהיה על המכוניות להתמודד כל העת עם סופת האבק הנגרמת מהתקדמותה של המכונית הראשונה בשיירה.
 גם במפה שהוכנה בידי הבריטים בסוף שנות השלושים סווגה הדרך כ- Other road, ומכאן עולה כי הדרך בשלב זה טרם הוגדרה כלל ככביש, ודאי שלא כביש סלול.
 לשם השוואה יצוין כי בין הדרכים האחרות מתקופה זו שסווגו באופן זהה היו הדרך שקישרה בין עפולה לטבריה ודרך הרצליה-תל-אביב. לעומתם, כביש ירושלים-שכם וכביש ירושלים-יריחו הוגדרו כבר אז ככבישים סוג א'.

הותרתה של דרך בית שאן-יריחו במצבה זה לפחות עד המחצית השנייה של שנות השלושים מפתיעה למדי, לנוכח השינויים הדרמטיים שהתחוללו בשני קצותיה של הדרך באותן שנים עצמן. מאז ראשית שנות העשרים הוסיפה בית שאן, למשל, להתפתח במהירות, מבחינה מספרית ומנהלית גם יחד: נבנו בה מוסדות מנהל בריטיים אזוריים (ובהם בית-משפט, דואר ותחנת משטרה) ואף אוכלוסייתה צמחה בהתמדה. כן נפתחו בעיר בתי ספר, וניתנו לראשונה שירותי רפואה מוסדרים, ואף משמעותה הכלכלית גדלה, תוך שהיא הופכת למרכז המסחרי האזורי, שאליו מגיעות סחורות גם משווקים מרוחקים, באמצעות מסילת הרכבת.
 בקצה הדרומי של הדרך, גם יריחו שבה והחלה צומחת בהתמדה מבחינה מספרית וכלכלית גם יחד, בעיקר בהתבסס על החקלאות המתפתחת בה ובסביבתה, והודות ליצירתן של מערכות השקיה חדשות שחצו את העיר.
 כמו בבית שאן, גם ביריחו נבנו בידי הממשלה מבני ציבור אחדים, ובהם משטרה ובית-דואר,
 אך למרות זאת, הדרך המקשרת בין שתי הערים לא שודרגה: זאת, ככל הנראה הן משיקולי עלות, והן מאחר שהמערך היישובי ביניהן נותר דליל במיוחד. עדות נוספת לכך שדרך זו טרם שודרגה היא, שבניגוד למרבית הדרכים הבין-עירוניות האחרות, בשנת 1935 עדיין לא היה אוטובוס שחיבר ישירות בין שתי הערים.
 
השינוי המשמעותי במעמדה של הדרך החוצה את הבקעה, שאף הביא לראשונה לניסיונות מעשיים לשפרה ולסלול את כולה, התרחש כתוצאה מפרוץ המרד הערבי, שהתחולל בשנים 1939-1936, והופנה הן כנגד היהודים והן כנגד הממשלה הבריטית. המרד התחולל בעוצמה משתנה בכל רחבי הארץ, והכוחות הערביים התרכזו במהלך חלק מן התקופה בעיקר ביישובי ההר המרכזי.
 בהקשר זה, אחד האתגרים שהממשלה הייתה צריכה להתמודד עמם הייתה העובדה שגבולות הארץ המזרחיים והצפוניים היו עד לאותן שנים פרוצים למדיי. מצב זה אפשר מעבר של לוחמים וכלי נשק דרכו, ואלו מצאו את דרכם לקבוצות הלוחמים הערביים ברחבי הארץ. כך למשל, במהלך שנות המרד הראשונות נכנסו לארץ לוחמים ערבים מכיוון הגבול הצפוני ושטח המנדט הצרפתי, וכן מצדו המזרחי של הירדן, שהיה נתון אף הוא לשליטה בריטית. לנוכח מצב זה הוטל על הממשל הבריטי למצוא פתרון שינתק את ערביי סוריה, לבנון ועבר הירדן מארץ-ישראל המערבית, בעיקר באמצעות ביצור הגבולות היבשתיים בין ארץ ישראל המערבית לשכנותיה. בגבול הצפוני עיצב קצין המשטרה צ'ארלס טגארט את מרכיבי הפתרון, תוך שהוא ממליץ הן על גידור הגבול והן על הכשרת כביש הצפון לאורך הגבול כולו, באופן שיקל על תנועת כוחות הביטחון לאורכו ושנוכחותם באזור תגבר. גם כביש זה היה בתחילה רק דרך כבושה, אך בינואר 1939 החל תהליך זיפות הדרך הצפונית והפיכתה לכביש סלול.

כאמור, גם מצדו המזרחי של הירדן הוחדרו לארץ לוחמים ואמצעי לחימה, ואלו חצו את בקעת הירדן בדרכם אל יישובי גב ההר המרכזי. כך נוצר הצורך לבצר גם את המעברים מצדו המזרחי של הירדן למערבו. הצעד הראשון שהבריטים נקטו בו למטרה זו, היה העברת בקעת הירדן לפיקודו של חיל-הספר העבר-ירדני ותגבורו בפלוגה ממונעת במטרה להיטיב את אבטחת האזור ואת יעילות פעילותו של החיל. כן ניתנו הנחיות לחסום בגדר את אזורי המעבר המועדים בקרבת נהר הירדן עצמו.
 יש לציין כי בתפיסה הבריטית נודעה לבקעת הירדן חשיבות אסטרטגית כבר בשנים שקדמו למרד, מאחר שהיא שימשה המרחב המקשר בין שני חלקי המנדט בעבר הירדן ובארץ-ישראל, ואחד מנתיבי האוויר והיבשה לעיראק ולהודו. לנוכח זאת, עוד קודם למרד הופקד חיל-האוויר הבריטי על שמירת הביטחון באזורים אלו ועל מניעת המעבר של שבטים נוודים מעבר הירדן המזרחי למערבי, וכתוצאה מכך הוקמו כמה מנחתי מטוסים בבקעה, בסביבות יריחו ובג'יפתליק. ואולם, חרף המאמצים שהושקעו, חיל האוויר הבריטי לא הצליח למנוע את מעבר הקבוצות החמושות בין שני צדי הירדן במהלך המרד, ואלו הגיעו לשומרון והתבססו שם.
 בשנים 1937-1936 השתתף חיל האוויר הבריטי במבצעי חיפוש נשק ותחמושת באזור מעברי הירדן, ומראשית 1937 ביצע בצוותא עם חיל הסְפר סיורים לאורך בקעת הירדן ועמק הירדן הצפוני - מים המלח ועד ימת החולה.
 חרף מאמצים אלו, בשנת 1938 התמודדו הבריטים בין השאר גם עם קבוצות מורדים שחדרו ארצה ופגעו בתשתיות ובמבני המנהל באזור יריחו.

לאור כל הנאמר, היה זה כמעט הכרחי לנסות ולשפר גם את מצבה של הדרך החוצה את הבקעה מצפון לדרום, כדי לאפשר תנועה יעילה ומוצלחת יותר של הכוחות הצבאיים עליה, ולמנוע באופן זה את חדירתם של חמושים ושל אמצעי לחימה ממזרח. ואכן, כפי שעולה מתעודה של חיל הספר שהוצב בבקעה, וככל הנראה בהתאם לדרישתו, במהלך המרד החלו עבודות סלילת הכביש באופן מעשי. זאת, לאחר שכתוצאה מגשמים עזים נגרם באחד המקרים נזק ממשי לקטע הדרך שהיה קיים בין בית-שאן לגי'פתליק, ובעקבות כך נפגעה ניידותה של יחידה מחיל-הספר.
 ואכן, בתום עבודה מאומצת, משנת 1939 הוכשר הכביש למעבר של רכבים צבאיים בכל תנאי מזג אוויר, וכך שופרה ללא הכר יכולתם המבצעית של הכוחות שהוצבו באזור.
 עדות כרטוגרפית לכך נמצאת בכמה מן המפות ששורטטו בידי הכוחות הבריטים בשנות הארבעים, ואשר עליהן סווג כביש יריחו בית-שאן לכל אורכו כבר ככביש סוג ב' (Road second class), ולא עוד "Other Road" בלבד.
 
אף לאחר תום המרד, בראשית שנות הארבעים, היה בדעתה של ממשלת א"י להמשיך ולשפר עוד את מצבו של הכביש. וכך, ממשרדו של הנציב העליון נשלח מסמך שהציג "תכנית חומש" לשיפור יכולות הצבא הבריטי באמצעות שיפור התקשורת בין מצודות המשטרה (שהוכרו בכינוי "טגארטים") ושיפוץ כבישים החשובים לפעילות הצבא. במסמך זה הוזכרו בין השאר כביש עזה-בית דג'אן, כביש כרכור-מגידו, כביש נצרת-שפרעם וכן כביש יריחו-בית שאן, שהוזכר ראשון ברשימת הכבישים הדורשים שיפוץ. דומה שיש בכך כדי להעיד על חשיבותו של הכביש – ושל המרחב כולו - בעיני הבריטים, לפחות בתקופה זו.
 במסמך זה דרש הצבא את בנייתם ואת שיפוצם של כבישים אלו במהירות האפשרית, וכינה אותם "דרכים צבאיות": "In September 1940 the military authorities required nine roads constructed as soon as possible" "these roads […] were to be 3 meters wide, the standard of construction being soling, and a thin metal (but not bitumen treated) surface".
 
אחד הטיעונים שצוטטו במסמך, ואשר בהתבסס עליו הוצע לשפץ את הכבישים בטווח זמן קצר במיוחד, היה העובדה שעם חלוף מצב החירום הצבאי המצדיק הוצאה כספית כה משמעותית לשיפוץ כבישים, לא תוכל הממשלה הבריטית להצדיק את הוצאת הסכומים הללו, וכך לא יבוצע הדבר כלל. כך, בכמה מן המסמכים פורטו קטעי הכבישים המבוקשים, לצד מצבם הנוכחי, האופן שבו יש לשפרם ועלות השיפוצים המוערכת. כביש יריחו בית-שאן, שהוצע לשיפוץ כבר באוגוסט 1940, תואר במסמך זה כדרך שלעתים קרובות אי אפשר לעבור בה (גם לאחר שיפוצה הראשוני בשנת 1939), וככזו החוצה ואדיות רבים. בהצעת שיפור הכביש נכתב כי יש להתאימו לכל מזג-אוויר בעלות של 48,750 לירות.
 במקביל לתכניות לשיפוץ הדרך עצמה, בשנת 1941 אף נבנתה תחנת משטרה ממשית לא רחוק מנקודת החיבור שבין דרך הבקעה לבין דרך הרוחב של ואדי פארעה, המחברת בין הירדן לשכם. תחנה זו, שהייתה מהמאוחרות ומהקטנות שנבנו כחלק מתכנית "מצודות טגארט", נבנתה ככל הנראה על בסיס מבנה המשמר העות'מאני שהיה קיים במקום, ושיפרה ללא ספק את ביטחונם של אלו שהשתמשו בדרך. מאידך, לנוכח מיקומה המדויק, אין כמעט ספק כי בנייתה נועדה בראש ובראשונה לאבטח את דרך הרוחב הביטחונית שבין שכם למעבר הירדן, והרבה פחות מכך את דרך בית שאן-יריחו עצמה.
      

כך או כך, חרף הרצון הממשי בשיפוץ הדרך, ותחושת הדחיפות היחסית, ממסמכים אחרים עולה כי העבודות החלו לבסוף רק בשנים 1945-1944. עדות אחת לעבודות מחודשות אלו ולרצונם המתמשך של הבריטים לשפר בדחיפות את מצב הכביש היא תכתובת עם הקבלן הערבי שביצע את העבודות. מן ההתכתבות בין הצדדים עולה כי הממשלה האיצה בו להשלים את העבודה מהר ככל האפשר, ואולם לא העניקה לו די חומרי נפץ, ולפיכך העבודה התעכבה אף הפעם.
 
על רקע כל הנאמר, ובהתחשב בכלל הפעילות הבריטית במרחב, מעניינת במיוחד התגובה שהגיעה דווקא מהצד הציוני. כך, בכתבה שהתפרסמה בעיתון "הבקר" בשנת 1945 פורסמה התנגדות נחרצת לעבודות היקרות, שלטענת הכותב מתבצעות בכביש כחלק מתכנית השלטון להשלים את הכביש המקשר בין ירושלים לצפת, והעובר דרך יריחו, בית-שאן וטבריה, בעלות של מאה וחמישים אלף לירות. בין הטיעונים שהעלה הכותב נגד סלילת הכביש, נכתב בין היתר: "כידוע יש כביש מצוין, זה כמה שנים, מירושלים לטבריה ולצפת דרך שכם, ג'נין, עפולה ונצרת." אלא שההתנגדות, כך מסתבר, נבעה גם מכך שבבקעת הירדן לא היה ריכוז אוכלוסייה גדול המצדיק סלילת כביש סוג א' בהשקעה כה גבוהה, ובייחוד משום שלא היה כל יישוב יהודי על תוואי הדרך בבקעה: "הלא בכל השטח הגדול, הבא כאן בחשבון, אין אף עיר אחת חוץ מבית-שאן [...] האומנם כדאי היה הלוקסוס הזה [...] למען מעט הכפרים הערביים הפזורים כאן?"
 כן הובעה ביקורת על כך שכאשר היישוב היהודי ביקש את סלילת כביש תל-אביב-חיפה, הבריטים לא נענו במהירות, וכי מתברר שכל מטרת הכביש העתידי היא רצון הבריטים לתרום ליישוב הערבי המתפתח: "ומה יש להגיד על הכביש החדש – חוץ מן ההשערה, שמטרתו להיטיב עם בני ישמעאל?"
 
ואולם גם ללא קשר להתנגדויות מעין זו, העבודות לשיפור רמת הכביש לדרגה ראשונה לא הושלמו, עקב מעורבותם המתמשכת של הבריטים במלחמת העולם השנייה ולאחריה תקופת המאבק המחריף בארץ בין יהודים-בריטים-ערבים, שתבעה השקעות כספיות באזורים ובהקשרים אחרים. מצבו של הכביש נותר, לפיכך, ככביש מדרגה שנייה, שגשמים חזקים אינם מאפשרים נסיעה בו למשך תקופת מה.
 
דרך בית שאן - יריחו בשנים 1970-1948 
גורלה של דרך הבקעה התיכונה הושפע מאד, כמובן, ממהלכיה של המלחמה בשנת 1948 ומקווי הגבול שנקבעו בסופה. כך, בתום המלחמה נותר רוב רובה של הדרך – מיריחו בדרום ועד הגבול הבינ"ל בצפון, כ-15 ק"מ מדרום לבית שאן – תחת שליטתה של ממלכת ירדן, בעוד שרק קצה הצפוני ביותר של הדרך, מהגבול הבינ"ל ועד לבית שאן, היה כעת בשליטה ישראלית. הטיפול שזכו לו שני קטעי הכביש השונים, הושפע ללא ספק מהימצאותם בשליטתן של שתי מדינות שונות. עם זאת, כפי שנראה, בשנים הראשונות לאחר המלחמה נותר מצבה של הדרך על שני חלקיה דומה למדי למצבה מלפני המלחמה.    

אמנם, תחת השלטון הירדני בוצעו עבודות סלילה בכמה קטעי דרכים במרכז הבקעה, בעיקר בסמיכות לגשרים המחברים בין שני עברי הירדן, שהיו תחת שליטתם.
 שינוי נוסף שביצעו הירדנים נגע לתוואי הדרך באזור יריחו: בעוד שלפני העבודות עבר הכביש מערבית לעיר המודרנית, באזור יריחו העתיקה ומעיין עין אל-סולטאן, שינו השלטונות הירדנים את תוואי הדרך, כך שיעקוף את יריחו העתיקה ויגיע ישירות מצפון ליריחו המודרנית.
 ואולם, רובה המוחלט של הדרך שתחת שלטון ירדן נותרה במצב ירוד למדי, מן הסתם גם בשל העובדה שהאוכלוסייה באזור נותרה דלילה במיוחד גם לאחר מלחמת 1949 ותוצאותיה. עם זאת, מן הראוי לציין כי המקורות הנוגעים לטיפול הירדני בכבישי הבקעה, בתקופה זו, אינם זמינים עדיין לחוקרים, וייתכן שבעתיד נוכל ללמוד יותר על הנעשה בהקשר זה בשנים שבין 1948 למלחמת ששת הימים.

גם חלקה הצפוני של הדרך, מצפון לגבול הבינ"ל ותחת שלטון ישראלי, נותר במשך מספר שנים במצבו הירוד שמלפני המלחמה.
 בשנים הראשונות לאחר המלחמה לא כוסה אף הוא באספלט באופן מלא, ותשתית החצץ שהונחה בתקופת המנדט נפגעה במשך הזמן נוכח המחסור בתחזוקה שוטפת.
 בכמה קטעים נותרה הדרך כמעט בלתי עבירה, בייחוד בעונת הגשמים, וענני האבק שהעלו הרכבים הצבאיים בעברם בדרך הבלתי-סלולה נראו למרחוק.
 אמנם, כבר בראשית שנות החמישים הוקמו בסמוך לקטע זה של הדרך שלושה יישובים ישראליים חדשים – רוויה, שדה תרומות ורחוב – שכונו על פי רוב "פרוונות", תוך ציון שמו של הכפר הערבי הנטוש, פרוונה, שהם הוקמו על אדמותיו.
 ואולם גם לאחר הקמתם –וחרף העובדה שחלק מאדמותיהם החקלאיות היו מדרום להם ובסמוך לגבול הבינ"ל עם ירדן, לא שופר מצבו של הכביש באופן דרמטי, והתושבים והצבא פנו פעם אחר פעם לגופי התכנון הישראלים, בבקשות לשיפוץ הדרך וכיסוייה באספלט לכל אורכה.
 
בהקשר זה מעניין לציין, כי חרף העובדה ששלושת יישובי העולים הקטנים הוקמו בקרבת הדרך ההיסטורית, הרי שלנוכח מצבה הירוד של זו, לא התחשבו בה המתכננים כלל בעת תכנון היישובים עצמם, וכך נותרו אלו כשהם פרוסים משני צידיה של הדרך, המפרידה אותם לחלקים שונים ומקשה על שגרת החיים היומיומית. בחלוף הזמן, עם התפתחותם של היישובים מבחינה מספרית מחד, ולנוכח הסדרת כלל הפעילות הצבאית באזור הסמוך לגבול מאידך, דרש הצבא לשנות את מיקום היישובים ותכנונם הפנימי, כך שהכביש לא יעבור בתוך היישובים עצמם. התושבים, מצדם, ביקשו לשנות דווקא את תוואי הכביש, בטענה כי החיים בצידו פוגעת באופן ממשי באיכות חייהם ובשגרת יומם.
  ואולם חרף הדרישות משני הצדדים גם יחד, נותר תוואי הכביש באתרו המקורי, והוא חוצה עד היום את היישובים רחוב ושדי תרומות.
 בשנת 1957 נשלחה בקשה נוספת של המעוצה האזורית לתיקון הכביש ולשיפורו, עקב מצבו הרעוע, ומסתבר שחרף ההתפתחות היישובית האינטנסיבית למדי באזור כולו, הוא עדיין לא שודרג לכביש מדרגה ראשונה.
 רק במהלך שנות השישים שוקם קטע זה של הדרך באופן ממשי יותר. 
כתוצאה ממלחמת ששת הימים ביוני 1967, עברה בקעת הירדן כולה לשליטתה של מדינת ישראל, וזו החלה בהקמת תשתיות צבאיות ואזרחיות בבקעה, כבר כחצי שנה מתום המלחמה. הרקע להקמת ההיאחזויות הצבאיות הראשונות בבקעת הירדן, היה תפיסתה בעיני רבים בהנהגת מדינת ישראל כאזור חיץ בעל משמעות דרמטית, שההתיישבות היהודית שתיווצר בו תחצוץ בין ריכוזי האוכלוסייה הערבית בשומרון ובממלכת ירדן. מתוך הנחה זו שורטטו הצעות שונות להתיישבות יהודית בבקעה, וזאת כבר בחודשים הראשונים לאחר המלחמה.
 לבסוף אומצה –אם גם רק במשתמע, וללא החלטה ממשלתית מחייבת - תכניתו של חבר הממשלה יגאל אלון, שאכן הביאה להקמת היאחזויות נח"ל ראשונות בבקעה ובסביבתה.
 הקמת ההיאחזויות הראשונות במהלך 1969-1968, חייבה גם ביצוע של עבודות שיפור בכביש המרכזי החוצה את הבקעה לאורכה, ומתן התייחסות מחודשת למצבו.
 ואכן, בתקופה זו הורחב בהדרגה הכביש כולו משלושה מטרים – כפי שהיה בתקופת המנדט - לכששה מטרים.
 בהקשר זה מעניין לציין כי הפועלים שעבדו בשיפוץ ובהרחבת הכביש בשנים שלאחר המלחמה, היו פועלים ערבים שהובאו מיריחו ומעזה. הפועלים מעזה, כ-1800 במספר, אף הוסעו בחזרה לבתיהם בסופי השבוע, במימון של משרדי הממשלה הישראלית.

משנת 1969 הופקדה האחריות על אחזקת הכביש והטיפול בו בידי מחלקת עבודות ציבוריות (מע"צ), בשיתוף עם הממשל הצבאי שפעל בשטחים שנכבשו ב 1967.
 העבודות על הכביש בשנה זו כללו התקנת שלטים ותמרורים בקטע הכביש ג'יפתליק-בית-שאן, וכן שיפורים בסיבובים מסוכנים לאורך הדרך.
 במהלך שיפוץ זה הפכה הדרך לכביש סלול מדרגה ראשונה, כפי שאפשר לראות לראשונה גם במפות שהופקו באותה התקופה.
 
סיכום
קורותיה של דרך כמעט אף פעם אינן מעידות רק עליה עצמה, ועל פי רוב מצביעות על שלל התרחשויות ותהליכים רחבים יותר - מדיניים, פוליטיים, ביטחוניים, צבאיים, כלכליים ויישוביים - שלעתים קשה להפריד ביניהם. בהקשר זה, דומה שגם קורותיה של דרך בית שאן-יריחו בעת החדשה משקפות במידה רבה את ההתייחסות למרחב גיאוגרפי זה מאז אמצע המאה הי"ט, ואת השינוי שהתחולל במובן זה בנקודות זמן משמעותיות. 
ככלל, דומה שאפשר לקבוע כי לפחות בעיני השלטונות המתחלפים בארץ ישראל, וכמו דרכים אחרות באזורים שונים בארץ, עיקר תפקידו של כביש הבקעה המודרני היה ונותר אף הוא צבאי-ביטחוני, והרקע לשיפוציו החוזרים ונשנים היה הצורך לשפר את היכולת המבצעית והצבאית של המערכות שהופקדו על השליטה ועל הביטחון בו ובסביבתו. זאת, במידה רבה בדומה לעת העתיקה, כאשר סלילתה הראשונית של הדרך הרומית בוצעה אף היא משיקולים אימפריאליים-ביטחוניים, ולא משיקולים אזרחיים או יישוביים. גם השלבים השונים של סלילת הדרך ושיפורה לאורך המאה הכ', עד הפיכתה לכביש סלול מדרגה א' בראשי שנות השבעים של המאה הכ', בוצעו משיקולים אלו ולא מתוך רצון להתחשב בצרכיה של האוכלוסייה המקומית, שהייתה (ונותרה עד היום) דלילה מאוד באופן יחסי, ובמהלך רוב התקופה הייתה כמעט כולה אוכלוסייה ערבית. 
מעניין לציין, עם זאת, כי גם לנוכח התגבשותה של ההכרה בחשיבותה של הדרך כמרכיב בטחוני, ההשקעה בה ובסלילות החוזרות נותרה מצומצמת מאד, באופן יחסי, ורק לאחר מלחמת ששת הימים שופרה הדרך באופן ניכר, עם ראשית יצירתה של ההתיישבות הישראלית האזרחית באזור. ייתכן שיש את הדברים גם לטיפול המקביל בכביש ירושלים-שכם-ג'נין, שהיה בעיני רבים חלופה מוצלחת יותר לדרך העוברת לאורך הבקעה. נתיב תנועה זה הועדף בידי השלטונות ובידי חלק ניכר מהאוכלוסייה, הן בסוף התקופה העות'מאנית והן בראשית תקופת המנדט, כנתיב המקשר בין מרכז הארץ לצפונה, וכתוצאה מכך הפך לכביש סלול מדרגה ראשונה בשלב מוקדם מאד, יחסית לכביש הבקעה. דומה שגם בעקבות קיומה של אלטרנטיבה מעין זו התעכבו פעם אחר פעם השיפוצים המתוכננים בכביש הבקעה עצמו, וכך נדרשו זרזים ביטחוניים מתחדשים בשביל לקדמם ולבצעם. 
נוסף על כל הנאמר, דומה שקורותיה של דרך זו מעידות - ולו במידה מסוימת - גם על מעמדה של בקעת הירדן בעיני החברה היהודית הציונית, לאורך התקופות השונות. כך, בעוד שכבישים אחרים נסללו בידי יהודים (ותחת פיקוחה של ממשלת א"י) כבר בתקופת היישוב, לנוכח סמיכותם למקומות יישוב יהודים ההולכים ומתעצמים, כביש הבקעה מעולם לא היה מוקד לפעילות יישובית-ציונית, וסלילתו אף הביאה לביקורות שונות מצד יהודים כנגד הממשלה הבריטית. רק לאחר מלחמת ששת הימים, משזכתה בקעת הירדן לראשונה ליחס שונה מצד חלקים גדולים בחברה הישראלית, השפיעו הדברים גם על מעמדה של הדרך עצמה, שזכתה לטיפול משמעותי הרבה יותר מאשר קודם לכן. 
כיום מתמודדת דרך הבקעה עם מתחרים חדשים, ובהם כביש "חוצה ישראל" (מס. 6) וכבישים עוקפים אחרים לאורך הדרך, שנסללו בעשרים השנים האחרונות. ואולם, היחס בינה לבין חלופות אלו חורג מתחום דיונו של מאמר זה. 
המחברים מבקשים להודות לפרופסור חיים בן-דוד, לד"ר גיורא גודמן, לד"ר רבקה ירמיאש ולאורי קוסובסקי על סיועם ועל עצותיהם בעת כתיבת המאמר. גרסה ראשונית ומקוצרת של הדברים, שפורסמה עוד במהלך המחקר, פורסמה בקובץ פנימי שהופק בעבר בידי המועצה האזורית בקעת הירדן, ואולם הדברים זכו מאז להרחבה, להעמקה ולעיבוד מחקרי ומדעי מלא. 
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