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 مقدمة -1

تكاملة والتنمية الحضرية" والخليل كجزء من مشروع "المدن المس نابل أتي دراسة تحليل تطور النقل في المناطق الحضرية لكل منت

وضاع المرور بين مستدام. تهدف الدراسة إلى تقييم أوالذي يهدف لتحسين قدرات الهيئات المحلية على التخطيط لنمو حضري 

ت العامة وظروف تشغيلها التجمعات على الطرق الشريانية والطرق الرابطة بين مراكز التجمعات وكذلك تقيمم نظام المواصلا

للوصول الى تحديد الحاجة الى تطوير شبكة الطرق وتطوير نظام المواصلات العامة من خلال خطة تنفيذ للمدى القصير والمتوسط 

 والبعيد.

يستعرض هذا التقرير خطة الاستثمار والتنفيذ المقترحة بناء على تقييم شبكة الطرق الرابطة ونظام النقل والمواصلات العامة في 

ير والمتوسط والطويل من خلال استكشاف الاستراتيجيات والسياسات والتحسينات المنطقة الحضرية للخليل وذلك على المدى القص

-2032، 2031-2028، 2027-2024، 2023-2020سنوات لكل منها ) 4اللازمة. ويتطرق التقرير الى مراحل التنفيذ والتي تشمل 

حاكاة والنمذجة المحوسبة لتقييم آثار التدخلات بالإضافة الى نتائج الم ( وكذلك السناريوهات المقترحة خلال المراحل الأربعة2035

 المقترحة في كل مرحلة. وأخيرا يستعرض التقرير استراتيجية المتابعة لخطة التنفيذ والاستنتاجات والتوصيات. 

 مراحل التنفيذ والسيناريوهات  -2

 يمكن تصنيف التدخلات والتحسينات الواردة في خطة التنفيذ الى نوعين:

 حسينات على شبكة الطرق الرابطة وتشمل:تدخلات وت -1

 تحسينات فيزيائية للطرق 

 تطوير وتوسعة طرق رابطة قائمة 

 إنشاء طرق رابطة جديدة 

 .تطوير / إنشاء تقاطعات وجسور 

 وتشمل:دخلات وتحسينات على نظام المواصلات العامة ت -2

 مات خطوط المواصلات العامةدتحسين خ 

 العامة تحسين أو إنشاء محطات للمواصلات 

 جدوى تنفيذ منشآت ووسائط نقل جماعي جديدة 

 وتم تخصيص التدخلات  والتحسينات المقترحة ليتم تنفيذها ضمن مراحل التنفيذ التالية:

 (2023 - 2020المرحلة الأولى )

 (2027 - 2024المرحلة الثانية )

 (2031 - 2028المرحلة الثالثة )

 (2035 - 2032المرحلة الرابعة  )

 :كما يلي سيناريوهات لكل مرحلة أربعةعتبار وقد تم ا

 :الأول السيناريو

عليه تم تحديد حجام المرورية، و، بما ينعكس بنفس النسبة على النمو بالا2035سنويا وحتى سنة % 2.6نمو سكاني طبيعي بمعدل  

 النمو في الحجم المروري لكل مرحلة.

 



ونابلس الخليلفي  المواصلات تحليل    

 
 2019أيلول                                                                                                         الخليلخطة التنفيذ:  تقرير

3 

 :الثاني السيناريو

 النمو الى بالإضافة الحضرية الخليل منطقة في التنموي التطوير يعكس وهو سنويا %4 بمعدل المرورية الاحجام في عالي نمو 

 .السكاني

 :الثالث السيناريو

 وتشمل:على المراحل الأربعة  موزعة الرابطة الطرق ىعل تحسينات إدخال 

 )تحسينات فيزيائية )تأهيل رصفات اسفلتية، إنشاء وتوسعة أرصفة، الخ. 

 امة على زيادة عدد المسارب لبعض الطرق بهدف تحسين أدائها ورفع كفاءتها التشغيلية ورفع مستوى السلامة الع

 الطريق.

  بين حلحول ودورا مرورا ببيت كاحل وتفوح.إنشاء طريق دائري )حلقي( جديد يربط 

 تحويل مدخل الخليل الشمالي الى تقاطع بإشارة ضوئية.  

  لتسهيل الحركة على الطرق الرئيسية. متعددة المستوياتتقاطعات إنشاء ثلاثة 

  :الرابع السيناريو

 لمركباتل المتزايد الاستخدام عن بعيداالعامة  لمواصلاتل الركاب استخدام جذبتسهم في  العامة المواصلات نظام على يناتتحسإدخال 

على الطرق الرابطة )تأهيل رصفات اسفلتية، إنشاء وتوسعة أرصفة، الخ( وفق السيناريو ، إضافة الى التحسينات المقترحة الخاصة

 .الثالث

% وهي 21كما أن نسبة مركبات النقل العامة الى إجمالي المركبات ، %45 حاليا نسبة من يستخدمون المواصلات العامةلغ وتب

التحسينات المقترحة في خطة التنفيذ تفترض و % على الترتيب.60% و40المشتركة بنسب  وسيارات الأجرةموزعة بين الحافلات 

% على حساب سيارات الأجرة 20بمقدار %. كما تفترض زيادة حصة الحافلات 20قدار رفع نسبة مستخدمي المواصلات العامة بم

 حلة الثانية حتى المرحلة الرابعة مع بقاء النسبة الحالية خلال المرحلة الأولى كما هي.خلال المرالمشتركة وذلك 

% خلال 15% خلال المرحلة الأولى وبنسبة 8ض الحجم المروري الكلي بنسبة التحسينات أعلاه في تخفيد تم اعتماد أن تسهم وق

بالإمكان تحقيق نتائج أفضل من خلال تعزيز قدرة و المرحلة الثانية حتى المرحلة الرابعة بعد تطوير وسائط النقل الجماعي المقترحة.

وني في نقل الركاب، إلا أن هذا لم يؤخذ في الاعتبار في المواصلات العامة على منافسة المركبات الخاصة التي تعمل بشكل غير قان

 خطة التنفيذ.

 خطة التنفيذ للطرق الرابطة -3

( في منطقة الخليل الحضرية. وفيما 2035يبين الشكل في الصفحة التالية المخطط الشامل للطرق الرابطة حتى نهاية المرحلة الرابعة )

 لرابطة:يلي شرح مختصر لعناصر خطة التنفيذ للطرق ا

 التحسينات الفيزيائية وتأهيل الطرق الرابطة القائمة 3.1

 تأهيل الرصفات الاسفلتية 3.1.1

  سيئة الى متوسطة بحالة الحضريةالرصفات لأغلب الطرق الرابطة 

 وتكاليفها التأهيل أعمال تنفيذ أولويات: 

تفوح، النبي يونس، مدخل -الخليل شوارع تشمل) ولارد 1,812,000" بتكلفة متوسطة تحت" تهاارصف المقيم الطرق -

 (  60الخليل من طريق رقم 

 وادي العدل، سارة، عين السلام، شوارع وتشمل) دولار 11,999,000" متوسطة" بتكلفة  رصفتها المقيمة لطرقا -

 الخليل، مدخلحلحول، -الخليل فوار،ال حدب دورا الرئيسي، دوراابورمان، -الرازي-زياد بم طارق السبع، بئر التفاح،

 (.الرئيسي كاحل بيت
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 دولار 13,811,000تكاليف تأهيل الرصفات الاسفلتية:  إجمالي. 

 مفصولة الحركة وبالتالي هي غير مشمولة في  مسارب اربعة لىإ تطويرها مقترحمن ال 35 رقم وطريق 60 رقم ريقط

 أعمال تأهيل الرصفات أعلاه.

 الطرقأكتاف  تحسين 3.1.2

  الطرق الرابطة الحضرية. ولكن هذه الطرق يلزمها أرصفة وليس أكتاف لكونها طوال أمن  فقط %10تتوفر الاكتاف في

الطرق الرابطة الريفية لها أكتاف مناسبة وعليه لا يلزم إضافة أكتاف لأي من الطرق  حضرية وعليها حركة مشاة. كما أن

 الرابطة.

 أرصفة الطرق تحسين 3.1.3

 من الطرق الرابطة الحضرية. 80% من الطرق الرابطة عموما وفي 47في  تتوفر الأرصفة % 

 ( 2023-2020عليه يلزم خلال المرحلة الأولى )النبي يونس بحلحول، طريق الخليلنشاء أرصفة جديدة في طريق إ-

حدب الفوار من -وطريق دورا تفوح. وتم استثناء طريق بيت كاحل الرئيسي-طريق الخليلحلحول، مدخل الخليل الرئيسي، 

الإجمالية  التكلفةتبلغ الحاجة لإنشاء أرصفة حيث سيتم تطويرها الى أربعة مسارب مفصولة الحركة مع أرصفة لاحقا. و

 .دولار 486,000لإنشاء الأرصفة الجديدة 

 حلحول، -ي طريق الخليلمتر ف 2( يتم توسعة أرصفة قائمة لتحقيق عرض بحد أدنى 2027-2024) الثانية المرحلة خلال

حدب الفوار، مدخل -بو رمان، دوراأ-الرازي-، طريق دورا الرئيسي، العدل، طارق بن زيادتفوح-الخليلطريق السلام، 

 ر.دولا  1,509,000لتوسعة الأرصفة التكلفة الإجمالية . وتبلغ 60الخليل من طريق 

 دولار. 1,995,000 إجمالي تكاليف الأرصفة الجديدة وتوسعة الأرصفة القائمة 

 الجزر الوسطية الطرق تحسين 3.1.4

  ربعة مسارب. % من الطرق الرابطة ذات الأ98تتوفر الجزر الوسطية في 

  متر( يحتاج جزيرة وسطية لفصل الحركة ويقترح تنفيذها خلال المرحلة  500حلحول ) -فقط جزء بسيط من طريق الخليل

 دولار. 39,000الأولى بتكلفة 

 ملخص تكاليف التحسينات الفيزيائية والتأهيل للطرق الرابطة القائمة 3.1.5

 يلخص الجدول التالي تكاليف التحسينات على الطرق الرابطة القائمة خلال مراحل التنفيذ. 

 تتدخلاال
 المرحلة الاولى

2020 - 2023 
 المرحلة الثانية

2024 - 2027 
 المرحلة الثالثة

2028 - 2031 

 11,999,000$ 1,812,000$ - تأهيل الرصفات الاسفلتية

 - 1,509,000$ 486,000$ أرصفة المشاةتحسين 

 - - $39,000 الجزر الوسطيةتحسين 

 11,999,00$ 3,321,000$ 525,000$ الإجمالي

 

 تطوير وتوسعة الطرق الرابطة القائمة 3.2

 مسارب مع جزيرة وسطية بالإضافة الى أكتاف أو أرصفة للمشاة للطرق التالية: 4يشمل التطوير المقترح توفير 

 دولار لتطوير اربعة مسارب حركة مع جزيرة وسطية وأرصفة مشاة. 2,850,000تكلفة بشارع الفحص  -1

مسارب لكامل طوله  4مسارب لأغلب طوله ويلزم تطويره ليشمل  4فوح الرئيسي حيث أن المقطع العرضي الحالي يشمل مدخل ت -2

 دولار. 1,992,000مع جزيرة وسطية حيث يلزم والتكلفة الاجمالية 

شمالي للمدينة. ويوصى الدائري الشرقي  الغربي الذي يربط شرق وغرب مدينة الخليل وعليه المدخل الرئيسي ال - 35طريق  -3

 .دولار 4,379,000مسارب مع جزيرة وسطية بتكلفة إجمالية  4بتطويره من مسربين الى 
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مسارب مع  4الدائري الشمالي الجنوبي المحيط بمدينة الخليل من الجهة الشرقية ويوصى بتطويره من مسربين الى  - 60طريق  -4

 دولار. 11,240,000إجمالية  جزيرة وسطية وكتف على الجانب الأيمن بتكلفة

مسارب مع جزيرة وسطية وكتف  4الدائري الشرقي الغربي في جنوب الخليل ويوصى بتطويره من مسربين الى  - 60طريق  -5

 دولار. 7,892,000على الجانب الأيمن بتكلفة إجمالية 

يل يعمل حاليا كطريق بمسربين بالرغم الخل -طريق القدس  الغربي مع-مدخل الخليل الشمالي الذي يربط الطريق الدائري الشرقي -6

مسارب مع جزيرة وسطية وأرصفة لتحسين  الحركة المرورية  4من توفر عرض معبد أكثر من حاجة المسربين. يوصى بتطويره الى 

 دولار. 408,000وتوفير السلامة العامة خصوصا للمشاة والتكلفة الاجمالية 

 2,570,000مسارب لكامل الطول مع جزيرة وسطية وأرصفة بتكلفة إجمالية  4ئيسي يحتاج تطوير لتوفير طريق بيت كاحل الر -7

 دولار.

مسارب مع جزيرة وسطية وأرصفة  4حدب الفوار حيث يحتاج الجزء الجنوبي منه الى تطوير من مسربين الى  -طريق دورا  -8

 دولار. 473,000بتكلفة إجمالية 

 رابطة جديدةإنشاء طرق  3.3

 الطريق الدائري الشمالي الجنوبي )غرب الخليل(: .1

متر ويقع في غرب منطقة الدراسة. تنفيذ الطريق  13,440الطريق المقترح يربط حلحول مع دورا مرورا ببيت كاحل وتفوح بطول 

 3.5يل كما هو موضح في الشكل المقترح يؤدي الى استكمال الطريق الدائري لمطقة الدراسة ويساهم في تجنب المرور بمدينة الخل

 دولار. 14,654,000تبلغ التكلفة الإجمالية للطريق  من تقرير خطة التنفيذ.

 تطوير وإنشاء تقاطعات  3.4

 المدخل الشمالي للخليل: .1

ي. يوصى على المدى القصير الغرب -حاليا يتم التحكم المروري من خلال اشارات مرورية للمتجه الى الطريق الدائري الشرقي 

سيتم تطويره  الطريقمع التأهيل اللازم للتقاطع وملاحظة أن  3.6كما هو موضح في الشكل  الطريقبتطوير اشارات ضوئية لطرفي 

 دولار. 408,000 حواليالتكلفة الاجمالية للاشارات الضوئية وتطوير التقاطع تقدر ب مسارب كما سبق ذكره. 4ليشمل 

 تقاطعات متعددة المستوياتإنشاء  .2

 ساسيةعات الأطعند التقابهدف تحسين أداء الطرق وتسهيل الحركة المرورية يوصى على المدى الطويل يفصل مستويات الحركة 

 والتي تشمل:

 60وطريق  35: للتقاطع الرابط بين طريق 1رقم  تقاطع. 

 خل الشمالي للخليل حيث يخدم الجسر كل من الخليل وحلحول.دورامب الم 35: للتقاطع الرابط بين طريق 2رقم  تقاطع 

 مدخل الجنوبي للخليل على شارع وادي المغير.وال 60: للتقاطع الرابط بين طريق 3رقم  تقاطع 

 .دولار 5,000,000 حواليبتقاطع كل تقدر تكلفة  

 على شبكة الطرق الرابطة والتكاليف التدخلاتجدول تنفيذ  3.5

 إدخالها على شبكة الطرق بتوزيعها على مراحل التنفيذ الأربعة وذلك بناء على المعايير التالية: حالمقتر التدخلاتجدولة  تتم 

 قع خلال مراحل التنفيذ.الحجم المروري الذي تم رصده والنمو المتو .1

 .أوضاع وحالة الطريق .2

 .الآثار المترتبة على سهولة الحركة المرورية نتيجة التدخلات المقترحة .3
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 .الموارد المالية وتكاليف التحسينات المقترحة .4

 .الآثار الاجتماعية والاقتصادية الناتجة عن التدخلات المقترحة .5

 رحة وتوزيعها على مراحل التنفيذ الأربعة مع التكاليف.يلخص الجدول التالي برنامج تنفيذ التدخلات المقت

 ملخص تكاليف وبرنامج تنفيذ التدخلات لتحسين الطرق الرابطة

 تدخلاتال
 المرحلة الاولى

2020 - 2023 

 المرحلة الثانية

2024 - 2027 

 المرحلة الثالثة

2028 - 2031 

 الرابعةالمرحلة 

2035 - 2032 

 تأهيل الطرق الرابطة القائمة

 - 11,999,000 1,830,000 - تأهيل الرصفات الاسفلتية

 - - 1,509,000 486,000 أرصفة المشاة

 - - - 39,000 الجزر الوسطية

 الطرق الرابطة القائمة تطوير وتوسعة

 - - - 2,850,000 شارع الفحص

 - - - 1,992,000 طريق تفوح الرئيسي

 4,379,000 - - - غرب-: شرق35طريق 

 - - 11,240,000 - جنوب -: شمال60طريق 

 - 7,892,000 - - غرب-: شرق60طريق 

 - - - 408,000 المدخل الشمالي للخليل

 - - - 2,570,000 طريق بيت كاحل الرئيسي

 - - 473,000 - حدب الفوار -طريق دورا 

 إنشاء طرق رابطة جديدة

الجنوبي غرب  -الشمالي  الدائري
 مدينة الخليل

- 14,654,000 - - 

 تطوير وإنشاء تقاطعات

اشارة ضوئية لرامب مدخل الخليل 
 الشمالي

150,000 - - - 

 35بين طريق  :1رقم  تقاطع

 60وطريق 

- - - 5,000,000 

 35بين طريق  :2رقم  تقاطع

 المدخل الشمالي للخليلو

- - - 5,000,000 

 60بين طريق  :3رقم  تقاطع

 الجنوبي للخليل                        والمدخل

- - - 5,000,000 

 19,379,000 19,891,000 29,688,000 8,495,000 الإجمالي:

 عامةخطة التنفيذ للمواصلات ال 4

الحضرية.  الخليل( في منطقة 2035يبين الشكل في الصفحة التالية المخطط الشامل للمواصلات العامة حتى نهاية المرحلة الرابعة )

 :وفيما يلي شرح مختصر لعناصر خطة التنفيذ للمواصلات العامة

 تحسين خدمات خطوط المواصلات العامة 4.1

 إيجاد خطوط جديدة لسيارات الأجرة المشتركة  4.1.1

خطوط سيارات الأجرة الحالية كافية باستثناء خط بيت كاحل الغير فعاال. ولكن انسجاما مع التوجه نحو تعزيز دور وسائط النقل 

 بدلا من تفعيل سيارات الاجرة المشتركة. الجماعي يوصى بتحسين خدمة الحافلات على خط بيت كاحل
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 إيجاد خطوط جديدة للحافلات  4.1.2

 .ية خطوط حافلات جديدةاجة لأنه ليس هناك حإوعليه ف ،راسةمن التجمعات المشمولة في الد لخط حافلات بين مدينة الخليل وكيوجد 

 جدولة تشغيل الخدمة  4.1.3

لى وجود سياسة تشغيل واضحة وعليه يصعب تحديد آثار جدولة تشغيل الحافلات. ومع ذلك يوصى يفتقر تشغيل الحافلات ا احالي

بدراسة وتقييم الفوائد المحتملة من ذلك حيث من المتوقع أن يزيد إقبال الركاب على استخدام الحافلات في حال معرفتهم المسبقة 

 بمواعيد الرحلات وبالتالي علاقتها بمخططهم للتنقل والسفر.

يمكن قياس مستوى الخدمة من خلال توفير معلومات حول تتابع الرحلات والتي يمكن فهمها من قبل الركاب أكثر من المعلومات حول 

 .ابع والتردد وعلاقة ذلك بمستوى الخدمةتالقيم القياسية للتالجدول التالي يوضح والتردد. 

 مستوى الخدمة
متوسط التتابع 

 )دقيقة(
 وصول الحافلات

 الساعة( /)حافلة 
 ملاحظات

A <10 >6 لا يحتاج الراكب الرجوع لمواعيد الرحلات 

B 10-14 5-6 الراكب يأخذ في الإعتبار مواعيد الرحلات 

C 15-20 3-4 الحد الأقصى من وقت الإنتظار المرغوب به 

D 21-30 2 الخدمة لا تلبي خيارات الراكب 

E 31-60 1 الخدمة متوفرة خلال الساعة 

F >60 <1 الخدمة غير جذابة للركاب 

 

 تحديث الحافلات  4.1.4

أن يتم تحديث الحافلات لتوفير الراحة والنظافة بيوصى والحافلات المستخدمة لا تلبي توقعات المستخدمين حيث العديد منها قديم. 

يتم توفير متطلبات ذوي  أنبوتطوير الخدمة لينعكس ايجابا على زيادة إقبال الركاب على استخدام خدمة الحافلات. كما يوصى 

 الاحتياجات الخاصة في الحافلات.

كلم/ساعة وأن الطلب على الخدمة خلال ساعة الذروة يشكل  30ولتقييم عدد الحافلات اللازمة لكل خط تم افتراض أن سرعة الحافلة 

ة كل رحلة باتجاه واحد، ومعامل دقائق عند بداية وعند نهاي 5% من الطلب اليومي. كذلك تم افتراض أن كل حافلة تحتاج الى 13

العجز أو الزيادة يمكن احتساب  وعليه ،الحافلات اللازم توفيرها لكل خط %. الجدول التالي يلخص عدد80إشغال )تحميل( الحافلة هو 

 .حيث يظهر أن تحديث أسطول الحافلات يجب أن يغطي توفير حافلات إضافية، في عدد الحافلات

 

 )العجز(/الزيادة العدد المطلوب ليالعدد الحا خط الحافلات

 راكب 19حافلات 

 (10) 27 17 دورا -الخليل 

 0 3 3 تفوح -الخليل 

 1 3 4 يت كاحلب -الخليل 

 14 7 21 ولحلح -الخليل 

 )العجز(/الزيادة العدد المطلوب العدد الحالي خط الحافلات

 راكب 50 حافلات

 (5) 8 3 دورا -الخليل 

 0 1 1 تفوح -يل الخل

 0 1 1 بيت كاحل -الخليل 

 (1) 3 2 حلحول -الخليل 
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 توفير محطات توقف للحافلات  4.1.5

يشمل هذا التحسين توفير مواقف للحافلات ضمن حرم الطريق وعلى طول مسارات الحافلات خصوصا عند مراكز الجذب مثل 

متر مع توفير إشارات تعريفية  400الى  300تكون المواقف على مسافات بحدود المنشآت التجارية ومراكز الأعمال. ويوصى أن 

 بمواقعها. 

 توظيف التكنولوجيا الذكية 4.1.6

اللاسلكية أصبح من المجدي توظيف التكنولوجيا الذكية في قطاع المواصلات العامة. مع انتشار الهواتف الذكية وشبكات الاتصال 

 ومن الأمثلة على إدراج التكنولوجيا الذكية في الخدمة المقدمة:

 تحديث البيانات آنيا فيما يخص معلومات عن مسارات الحافلات وأماكن توقفها وأوقات توقفها. 

 واقف العامةتوفير خدمات الانترنت المجانية في الم. 

 تطوير آليات الدفع الذكية وتوفير برامج مختلفة للمواطنين حسب احتياجاتهم. 

 تحسين محطات المواصلات العامة القائمة 4.2

 تحسين محطة الخليل الرئيسية فيزيائيا 4.2.1

 .تحتاج المحطة الى تخطيط وإشارات 

 حاجة لزيادة سعتها على المدى الطويل لكونها ال ، دونبإمكان المحطة الاستمرار على أساس النمو الطبيعي كما سبق

% من المستخدمين على 20مخصصة فقط لمركبات الأجرة المشتركة، خصوصا إذا نجحت خدمة الحافلات في استقطاب 

 حساب مركبات الأجرة المشتركة.

  دولار ويمكن تنفيذها خلال المرحلة الأولى. 10,000تكلفة التحسينات الفيزيائية اللازمة 

 تحسين محطة دورا 4.2.2

 تخدم المحطة حاليا مركبات الأجرة المشتركة بينما تستخدم الحافلات الطريق المجاور بصفة غير رسمسة. 

 ة المشتركة.بالإمكان توسعة المحطة عموديا بحيث يخدم الدور الأرضي الحافلات ويخدم الدور العلوي مركبات الأجر 

  ل المرحلة الثانية.دولار خلا 600,000تكلفة تطوير المحطة 

 إنشاء محطات جديدة للمواصلات العامة  4.3

  في مدينة الخليل، الأولى في شمال  للحافلاتبغرض تحسين وصول الركاب الى خدمة الحافلات يوصى بإنشاء محطتين

 Park)ت العامة ، والتي يقترح أن تشمل أيضا مرافق إيقاف المركبات الخاصة وركوب المواصلاالمدينة والثانية في جنوبها

and Ride Facility ) من تقرير خطة التنفيذ. 4.4كما يوضح الشكل 

 .يتم تحديد سعة المحطتين ضمن سياق الاستراتيجية التي يتم تبنيها للمواصلات العامة 

  ولار.د 804,000و  1,338,000للمحطة الشمالية والجنوبية على التوالي هي التكلفة التقديرية 

  تحتاج كل من بلدات حلحول وبيت كاحل وتفوح الى محطات لخدمة مركبات الاجرة المشتركة والحافلات والتكلفة التقديرية

 دولار ويقترح تنفيذها خلال المرحلة الثانية. 360,000لكل منها 

  Bus Rapid Transit ة الترددتوفير خدمة خط الحافلات سريع 4.4

 لحالي به عجز مقارنة مع عدد الحافلات اللازمة.أسطول الحافلات ا 

 على امتداد الممر الرئيسي الشمالي الغربي بحيث يربط حلحول مع دورا مرورا  التردد يوصى بتوفير خط حافلات سريع

 .نة الخليل وتحديدا بشارع السلامبمدي

  ت أن تنفيذ خط الحافلاوضح عناصر المقطع العرضي تومتر.  30حرم الطريق المتوفر على طول المسار المقترح هو

 ممكن دون الحاجة الى حيز إضافي. التردد سريع

 حلحول وخط  -راكب ويمثل مجموع الطلب الحالي من خط الخليل  5,500 التردد الطلب اليومي لخط الحافلات سريع

 ورا.د -الخليل 

 كما هو موضح في الجدول أدناه: التردد سريعالأداء التشغيلية لخط الحافلات  يمكن تلخيص مؤشرات 
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 القيمة لمؤشرا

 5,500 الطلب اليومي للركاب

 %13 حصة ساعة الذروة من الطلب اليومي

 30 السرعة المتوسطة

 %80 معدل الإشغال

 17 تجاه واحد )كلم(ا -مسافة الرحلة 

 92 رة الرحلة )دقيقة(مدة دو

 5 تتابع الرحلات )دقيقة(

 18 راكب 50عدد الحافلات سعة 

 

 دولار ويقترح تنفيذه خلال المرحلة الثانية. 4,896,000هي  التردد افلات سريعحلخط ال التكلفة الإجمالية 

 دولار. 150,000بحوالي  تقدر تكلفة إعداد دراسة جدوى اقتصادية وفنية تفصيلية لخط الحافلات سريع التردد 

 توفير خدمة القطار الخفيف  4.5

 التوجه نحو النقل الجماعي. يوصى بدراسة جدوى تنفيذ قطار خفيف لتعزيز 

  مستخدما نفس المسار أو في الجزيرة الوسطية  التردد بديلا عن خط الحافلات سريعمن الممكن أن يكون القطار الخفيف

 متر( يسمح بتنفيذه. 30مع توفير منصات لتحميل وتنزيل الركاب، علما بأن حرم الطريق المتاح )

 ات المواصلات العامة على المدى الطويل خصوصا في حال وصول حجم الطلب تنفيذ القطار الخفيف يعزز استدامة خدم

المقترح، كما أنه سيغير من توجه الركاب بخصوص اختيار وسيلة  التردد الى مستويات قريبة من سعة خط الحافلات سريع

 التنقل.

 الجدوى من جوانب مختلفة تشمل  تكاليف التنفيذ تحتاج الى دعم حكومي يمكن توفيره من الجهات المانحة ويوصى بدراسة

 الاقتصادي والبيئي إضافة الى الاستدامة.-الجانب الفني والتكنولوجي والاجتماعي

  دولار. 500,000هي لدراسة الجدوى التكلفة التقديرية 

 جدول تنفيذ التدخلات لنظام المواصلات العامة  4.6

لبعيد. ويوضح لعامة حسب آثارها على المدى القصير والمتوسط واتم تصنيف التدخلات المقترح إدخالها على نظام المواصلات ا

 الجدول أدناه التدخلات المقترحة ومرحلة التنفيذ مع التكاليف.

 في نظام المواصلات العامةوبرنامج تنفيذ التدخلات  بالدولار تكاليفالملخص 

 التدخلات
 المرحلة الاولى

2020 - 2023 

 المرحلة الثانية

2024 - 2027 

 حلة الثالثةالمر

2028 - 2031 

 الرابعةالمرحلة 

2035 - 2032 

 تحسين خطوط المواصلات العامة

توفير خطوط مركبات أجرة مشتركة 
 جديدة

 يتم من قبل القطاع الخاص

  يتم من قبل القطاع الخاص توفير خطوط حافلات جديدة

    50,000 جدولة تشغيل الخدمة

    250,000 تحديث أسطول الحافلات

    456,000 إنشاء مواقف للحافلات

    250,000 توظيف التكنولوجيا الحديثة

 تطوير المحطات القائمة

    10,000 محطة الخليل الرئيسية

    600,000 محطة دورا

 يدةمحطات جدإنشاء 

  1,338,000   محطة حافلات الخليل الشمالية

  804,000   محطة حافلات الخليل الجنوبية
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   360,000  محطة حلحول

   360,000  محطة تفوح

   360,000  محطة بيت كاحل

 توفير أنظمة نقل جديدة

   4,896,000  التردد خط الحافلات سريع

وفنية تفصيلية دراسة جدوى اقتصادية 
 لخط الحافلات سريع التردد

150,000    

 500,000    دراسة جدوى القطار الخفيف

 500,000 2,142,000 5,976,000 1,766,000 الاجمالي

 النمذجة المحوسبة للسيناريوهات المستقبلية -5

المحوسب وذج يلخص الجدول التالي السيناريوهات المستقبلية في كل من مراحل التنفيذ الأربعة مع ملخص للتدخلات على النم

 الأساسي.

 مرحلة التنفيذ
رقم 

 السيناريو
 معدل النمو السنوي

تنفيذ التدخلات في 
 شبكة الطرق الرابطة

ض الحجم المروري نتيجة تخفي
التدخلات في نظام المواصلات 

 العامة

 الأولىالمرحلة 
(2020 - 2023) 

 لا يوجد لا سنوات 4لمدة  2.6% 1

 لا يوجد لا سنوات 4% لمدة 4 2

 لا يوجد نعم سنوات 4% لمدة 4 3

 %8 نعم سنوات 4% لمدة 4 4

 الثانيةالمرحلة 
(2024 - 2027) 

 لا يوجد لا واتسن 8% لمدة 2.6 1

 لا يوجد لا سنوات 8% لمدة 4 2

 لا يوجد نعم سنوات 8% لمدة 4 3

 %15 نعم سنوات 8% لمدة 4 4

 الثالثةالمرحلة 
(2028 - 2031) 

 لا يوجد لا سنة 12% لمدة 2.6 1

 لا يوجد لا سنة 12% لمدة 4 2

 لا يوجد نعم سنة 12% لمدة 4 3

 %15 نعم سنة 12% لمدة 4 4

 المرحلة الرابعة
(2031 - 2035) 

 لا يوجد لا سنة 16% لمدة 2.6 1

 لا يوجد لا سنة 16% لمدة 4 2

 لا يوجد نعم سنة 16% لمدة 4 3

 %15 نعم سنة 16% لمدة 4 4

 تقييم نتائج السيناريوهات المستقبلية -6

  تم تقييم نتائج السيناريوهات باستخدام نموذج المحاكاةVISUM. 

  شبكة الطرق تم استخدام عدة مؤشرات أداء أساسية تشمل: لكاملوتقييم النتائج لمقارنة 

 .* عدد المركبات المسافة المقطوعة -

 .متوسط السرعة -

 .متوسط نسبة الحجم المروري الى السعة -
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 لاحظات عامة على نتائج السيناريوهات:م

تدخلات على  التي لا تشمل وجود 2و 1وهات أقل من السيناري 4و  3ؤشر المسافة المقطوعة في الشبكة للسناريوهات م .1

 شبكة الطرق.

النتائج تخص  مع ملاحظة أن أداء الشبكة يتحسن إجمالا مع التحسينات على شبكة الطرق وعلى نظام المواصلات العامة .2

 ساعة الذروة.

سينات الكبرى ة التحمؤشرات الأداء الأساسية تتأثر بشكل ملموس على المدى الطويل مقارنة بالمدى القصير بسبب جدول .3

 رابعة.على شبكة الطرق ونظام المواصلات العامة تم جدولة تنفيذها في مراحل التنفيذ الثانية والثالثة وال

 التحسينات المقترحة خلال المدى القصير هي محلية لكنها مهمة للمراحل اللاحقة. .4

 ويمكن تلخيص نتائج السيناريوهات لمراحل التنفيذ الأربعة كما يلي:

 في أعداد 4، والذي يأخذ بعين الاعتبار نسبة نمو 2مت مقارنة التحسن في أداء الشبكة المرورية ككل بالسيناريو ت %

 .المركبات، كون هذا المعدل هو الذي تم استخدامه لتقييم تأثير المقترحات التطويرية

  ،بحيث أن جميع القيم كانت أقل من فيما يخص مؤشر الوصولية بين التجمعات، فكان هناك تحسن كبير على هذا المؤشر

 .1.64بيت كاحل( فقد كانت أعلى بقليل من الحد المقبول وبمؤشر -)باستثناء حلحول 1.6

   على المدى الطويل27و% على المدى المتوسط 20لوحظ تحسن في معدل السرعة في الشبكة والتي تقدر بحوالي %. 

 على 35و% على المدى المتوسط 29ة والتي تقدر بحوالي  لوحظ تحسن في نسبة الحجم المروري للسعة في الشبك %

 .المدى الطويل

 استراتيجيات الرقابة -7

 تم اقتراح إطار عام لاستراتيجيات الرقابة على الخطة التنفيذية المقترحة 

 استراتيجيات الرقابة صنفت الى بندين رئيسيين: 

 ة الطرق الرابطةالبند لأول يتعلق بشبك -

 امةالبند الثاني يتعلق بمنظومة المواصلات الع -

 تحديد معايير مقياس الأداء لكل  يتم تم تحديد مجموعة من الأهداف التي يمكن قياسها لكل بند من البندين السابقين، بحيث

 .مرحلة زمنية )قصيرة ومتوسطة وطويلة المدى(

 معايير مقياس الأداء لشبكة الطرق الرابطة: 

 .رول الجزء من الطريق المعاد تأهيلها بالكيلومتط -

 .طول الجزء المنجز من الطرق الجديدة بالكيلومتر -

 .أطوال الأرصفة والجزر الوسطية المنجزة بالكيلومتر -

 .عدد التقاطعات مع الإشارة الضوئية التي تم إنجازها -

 .عدد التقاطعات متعددة المستويات المنجزة -

  العامةمعايير مقياس الأداء للمواصلات: 

 .عدد الركاب مستخدمي خدمة المواصلات العامة اليومي فيما بين التجمعات المحلية المستهدفة في الدراسة -

 .عدد المواقف المؤهلة التي تم انشاؤها -

 .عدد المحطات المنشأة -

 .طول خط الحافلات سريع التردد المنشأ بالكيلومتر -

 الخلاصة والتوصيات -8

  لتطوير شبكة الطرق الرابطة والمواصلات العامة في منطقة الخليلخطة تنفيذية هذه الدراسة تقترح 

 تستهدف هذه الدراسة خمس تجمعات: الخليل وحلحول وبيت كاحل وتفوح ودورا 
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  قامت الدراسة بتقسيم الخطوط المقترحة على أربع فترات زمنية )كل فترة منها أربع سنوات( لتلبي احتياجات الشبكة

 ر والمتوسط والطويلالمرورية على المدى القصي

 هناك مجموعة من الاجراءات التطويرية التي تم اقتراحها لتناسب كل فترة زمنية باإضافة الى الكلفة التقديرية لكل مرحلة 

 الإجراءات التطويرية تنقسم الى قسمين: 

 .القسم الأول يتعلق بتطوير وتحديث شبكة الطرق الرابطة بين التجمعات المحلية المستهدفة -

 .الثاني يتعلق بتطوير قطاع المواصلات العامة بين التجمعات المحلية المستهدفةالقسم  -

 الحلول المقترحة هدفت الى زيادة السعة المرورية بشكل عام والى إدارة الطلب على الشبكة المرورية.  

 تم تقييم الأداء الوظيفي لشبكة الطرق الرابطة في كل مرحلة من المراحل الزمنية الأربعة. 

 رحلة، تم الأخذ بعين الاعتبار أربع سيناريوهات:في كل م 

 :1سيناريو  -

 .%، ليعكس معدل ازدياد الحركة السنوي2.6النمو الطبيعي للسكان بمعدل  -

 .لا يوجد أي تغيير على منظومة المواصلات -

 :2سيناريو  -

لحركة السنوي التوسع في استخدام الأراضي والأنشطة السكنية والتجارية والصناعية بما يعكس معدل ازدياد ا -

 .%4بمقدار 

 .لا يوجد أي تغيير على منظومة المواصلات -

 

 :3سيناريو  -

التوسع في استخدام الأراضي والأنشطة السكنية والتجارية والصناعية بما يعكس معدل ازدياد الحركة السنوي  -

 .%4بمقدار 

 .تطوير شبكة الطرق الرابطة فقط -

 :4سيناريو  -

ة السكنية والتجارية والصناعية بما يعكس معدل ازدياد الحركة السنوي التوسع في استخدام الأراضي والأنشط -

 .%4بمقدار 

 .تطوير شبكة الطرق الرابطة -

 .تطوير قطاع النقل العام  -

  في أعداد 4، والذي يأخذ بعين الاعتبار نسبة نمو 2تمت مقارنة التحسن في أداء الشبكة المرورية ككل بالسيناريو %

 .المركبات، كون هذا المعدل هو الذي تم استخدامه لتقييم تأثير المقترحات التطويرية

  يخص مؤشر الوصولية بين التجمعات، فكان هناك تحسن كبير على هذا المؤشر، بحيث أن جميع القيم كانت أقل من فيما

 .1.64بيت كاحل( فقد كانت أعلى بقليل من الحد المقبول وبمؤشر -)باستثناء حلحول 1.6

  على المدى الطويل27وسط % على المدى المتو20من المتوقع زيادة في معدل السرعة في الشبكة والتي تقدر بحوالي %. 

  على المدى 35و% على المدى المتوسط 29حوالي (من المتوقع تحسن في نسبة الحجم المروري للسعة في الشبكة %

 .)الطويل

  الجدول أدناه يوضح الكلفة التقديرية لكل مرحلة زمنية ولكل اجراء من إجراءات تحسين الأداء )شبكة الطرق الرابطة

  .العامة( والمواصلات

 

 نوع التدخلات
 المرحلة الاولى
2020-2023 

 المرحلة الثانية
2024-2027 

 المرحلة الثالثة
2028-2031 

 المرحلة الرابعة
2032-2035 

 19,379,000$ 19,891,000$ 29,688,000$ 8,495,000$ تدخلات الطرق الرابطة

 500,000$ 2,142,000$ 5,976,000$ 1,766,000$ تدخلات المواصلات العامة

 19,879,000$ 22,033,000$ 35,664,000$ 10,261,000$ المجموع

 87,837,000$ الإجمالي
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 تم اقتراح استراتيجيات للرقابة بحيث توائم كل مرحلة زمنية وبحسب الإجراءات التطويرية المقترحة لكل مرحلة. 

  تحديد مقياس الأداء لكل استراتيجية من استراتيجيات الرقابةتم. 

 بشكل عام، يجب أخذ عدة عناصر مكملة لاستراتيجيات الرقابة من أجل تحقيق النتائج المتوقعة للإجراءات المقترحة. 

  .الالتزام بالسياسات والقوانين ذات الصلة -

وقعة تكاملية وتعتمد على الإجراءات المنفذة في مراحل زمنية الالتزام بالخطة التنفيذية المقترحة، حيث أن النتائج المت -

 .سابقة

 .تطوير خطة رئيسية وشاملة لقطاع المواصلات العامة -

 .مراجعة وتحديث السياسات العامة بحيث تخدم الخطط والإجراءات التطويرية المقترحة -

 .العمل على مأسسة العمل المشترك بين التجمعات المشمولة -

 .ق بين الجهات المعنية )مثل وزارة الحكم المحلي ووزارة الداخلية ووزارة المواصلات(زيادة مستوى التنسي -

بما في ذلك لزيادة الإقبال على  المروري، مالتوعية الجماهيرية لتشجيع الجمهور على تغيير سلوكهإطلاق برامج  -

 .التحديد الحافلاتباستخدام المواصلات العامة و
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1. INTRODUCTION 

1.1 Project Background 

The assignment “Analysis of Transport Development in Hebron and Nablus Urban Area” 

forms part of the project of Integrated Cities and Urban Development Project (ICUD), which 

aims to assist the urban areas in enhancing their capacity to plan for sustainable urban 

growth. The project is jointly implemented by the Ministry of Local Government (MoLG), 

responsible for management and technical oversight of the project, and the Municipal 

Development and Lending Fund (MDLF), responsible to manage procurement, financial 

management, safeguard, and reporting for the project. The ICUD project involves the largest 

five urban areas in Palestine (including Nablus and Hebron), through its intra-urban area 

coordination mechanisms.  

This assignment aims to prepare a study on the Analysis of Transportation Development in 

Nablus and Hebron Urban Areas, and arrive at well-defined and timely roads and 

transportation intersections and projects. Nablus Urban Area consists of Nablus City and 13 

neighboring LGUs; Azmut, Deir Al Hatab, Salim, Rujeib, Kufur Qallil, Iraq Burin, Tell, Sarra, 

Beit Iba, Qusin, Zawata, Beit Wazan, and Deir Sharaf, while Hebron Urban Area includes 

Hebron City and 4 neighboring towns; Dura, Halhul, Taffuh, and Beit Kahil, as can be seen in 

Figure 1.1.  

The arrival at reliable transportation system is vital to achieve effective and efficient 

integrated transportation networks and services to better serve those who reside, work or 

visit the urban area. This is essential for the provision of efficient and reliable movement of 

people and goods which will contribute to better living conditions, improving the accessibility 

and mobility, reducing road accidents, noise and air pollution, and enhancing the 

attractiveness of the Urban Area. 

This consultancy was assigned to Universal Group for Engineering and Consulting (UG), 

referred as the Consultant hereafter. This report comes after 21 weeks from the start of the 

project. The Consultant has divided the report into two parts; one for each urban area, in 

compliance with the TOR requirements. 
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Figure 1.1: A map illustrating the Targeted Localities in Hebron Urban Area 
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The Consultant submits this report to present the implementation plan based on the 

assessment results and needs for future demand, and related conclusions and 

recommendations in Hebron urban area. 

1.2 Project Objectives 

The aim of this consultancy is to study, assess and evaluate the current conditions of the 

transportation systems in two urban areas, namely Nablus and Hebron. In this study, the 

existing roadway connections, traffic systems and public transportation routes need to be 

studied, analyzed, and evaluated within these two urban areas. The study also aims to 

evaluate the transportation systems that connect each of the two major urban centers of 

Nablus and Hebron with the surrounding LGUs, as well as among these LGUs, particularly, 

the arterials and connecting roads . 

Specifically, the study has the following objectives to be achieved: 

 Assess the current traffic condition between the LGUs through the arterials and 

connecting roads, and assess the need for enhancements of such arterials and roads, 

or for new connecting or ring roads linking them together, and/or other plausible 

solutions to improve the connectivity between all the LGUs centers within each urban 

area. 

 Review and assess existing public transportation system (shared taxis and buses) 

between the LGUs centers within the targeted urban areas, including public 

transportation terminals/stations, and operational conditions, and develop strategies 

and proposals to enhance the role and efficiency of the public transportation system. 

 Provide and develop an implementation plan with identified capital investment needs 

for the short, medium and long-term phases, exploring the needed proper strategies, 

policies, and actions, for different scenarios. 

1.3 Scope of Work 

The Consultant team will provide technical and logistical assistance to prepare an analysis of 

transportation development in Nablus and Hebron urban areas, and arrive at well-defined 

and timely roads and transportation interventions and projects, identified through proper 

analysis, assessment and modeling, and identified proper implementation plans for the 
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short-, medium-, and long-terms, for each of the two extended urban areas . As illustrated in 

the TOR, the Consultant team will perform the following main tasks: 

 Data Collection: which includes traffic counting, O-D roadside surveys, public 

transportation studies, and inventory surveys. 

 Data Processing and Analysis: which includes summarizing the outcome of the collected 

data and conducting proper analysis. 

 Transportation Model Development: which includes utilizing the processed data in 

preparing and calibrating the transportation model using VISUM software. 

 Traffic Assessment: which includes the assessment of the outcome of the modeling task 

for the transportation network, and evaluating the system considering key performance 

indicators. 

 Development of the Implementation Plan: which includes proposing and evaluating the 

potential alternatives for the scenarios that are identified, and preparing the timeframe 

and cost for recommended interventions. 

1.4 Report Contents 

This implementation plan report, which targets Hebron area, comes after about 21 weeks 

from signing the contract. This report forms part of the Consultant's commitment to the 

project. The implementation plan report includes a brief introduction, the short, medium and 

long terms phasing scheme which are spread over the course of four phases, with four years 

per phase. The report also details the implementation plan measures, whether these are 

strategies, policies, and actions for the connecting road and the public transportation with 

estimated costs (all the cost estimates in this report are based on 2019 pricing and inflation 

rates are not considered). The proposed scenarios for each phase and the computer-based 

modeling assumptions and outcomes are also reported. The report is concluded with 

monitoring strategies and conclusions and recommendations. 
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2. IMPLEMENTATION PLAN PHASING SCHEME 

The suggested implementation actions of improvements listed in this report are divided into 

two categories of measures and can be summarized as follow: 

1- Connecting Roads Measures 

These are classified as follows: 

a. Physical improvements/rehabilitation of the existing connecting roads 

b. Development of existing connecting roads 

c. Construction of new connecting roads 

d. Development/construction of intersections/interchanges 

2- Public Transportation Measures 

These are classified as follows: 

a. Improvement of public transportation lines services 

b. Development of existing or construction of new public transportation 

terminals 

c. Feasibility/Construction of new public transportation facilities/modes 

The proposed improvements are classified into short, medium, and long terms. Therefore, 

the improvement projects are divided into four different phases with four years of 

implementation for each phase as follows: 

 

- Phase 1: 2020-2023 

- Phase 2: 2024-2027 

- Phase 3: 2028-2031 

- Phase 4: 2032-2035 

For each phase, three different scenarios were considered. The developed scenarios have 

taken into consideration the following cases: 
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2.1 Case 1: Natural Growth Rate 

This case is used to take into account the natural growth of population and its impact on traffic 

demand. According to the Population Projection Studies for the National Spatial Plan 1, it is 

anticipated that the annual average natural growth is 2.6% for the period up to 2035 for the 

adopted growth scenario. Therefore, the traffic demand for each phase is adjusted according 

to this percentage. 

2.2 Case 2: High Growth in Demand within the Targeted LGUs 

Although traffic is expected to grow annually due to the natural growth of population, there 

are other sources that can be added to the anticipated traffic demand, representing the case 

of high growth rates. Therefore, it is expected that the traffic demand will increase annually 

by 4%. This assumed growth rate is higher than the natural growth by about 50% to take into 

account major developments in the targeted LGUs. This rate is consistent with previous 

studies that were done for Palestinian cities 2.  

2.3 Case 3: Connecting Roads Measures 

Several measures are proposed in this report to improve the connecting roads physical 

conditions and operational performance. The proposed measures involve physical 

improvements to the connecting roads (such as pavement rehabilitation or improving 

sidewalks/shoulders/medians conditions). Another improvement measure is developing 

some of the existing segments to have more lanes for better operational performance, 

mobility, safety, and driving experience. The measures also include constructing new ring 

road segment that connects Halhul and Dura, where this ring road passes through Beit Kahil 

and Taffuh. Converting Hebron North Ramp entrance into a signalized intersection is expected 

to reduce congestion and delay for drivers who are entering/leaving the study area through 

this intersection. Finally, a system of three interchanges is proposed to facilitate traffic 

movements on the surrounding highways. 

 

1 Population Projection Studies for the National Spatial Plan Report, Prepared by Universal Group for Engineering and 
Consulting for the Ministry of Planning and Administrative Development, 2012. 
 
2 Traffic Congestion in Palestinian Cities: Impacts and Solutions, Background Paper, Palestine Economic Policy Research 
Institute (MAS), Ramallah, Palestine, Prepared by Sameer Abu-Eisheh, April 2019. 
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The improvement measures are implemented in short, medium and long terms, as will be 

detailed in Section 3. 

2.4 Case 4: Public Transportation Measures 

It is expected that the improvement of public transportation will result in significant shift in 

modal choice that favors public transportation over private cars. Currently, the percentage of 

passengers who are using public transportation based on collected data on connecting roads 

is approximately 45% as revealed from the OD study. Moreover, the percentage of public 

transportation vehicles to the overall vehicular volume is roughly 21%. It was also found that 

approximately 60% of public transportation users choose shared taxi and 40% choose buses, 

as can be seen in Table 2.1. 

It is expected that the share of public transportation will increase by an additional 20% after 

the suggested improvements, based on the regional 1. On the other hand, it is expected that 

there will be increase in the usage of buses against the shared taxis due to the bus service 

improvements. Therefore, it is expected that the users of public transportation will made a 

20% modal shift from the shared taxi to the buses at the long term (phase 2 to phase 4). As 

for phase 1, the existing modal split among public transportation modes (i.e., 60% for shared 

taxi and 40% for buses) will remain the same.  

Accordingly, and based on the results shown in Table 2.2 to Table 2.3 , it is expected that 

overall vehicular volume will be reduced by 8% for phase 1, where vehicular demand is 

expected to drop from 5,033 vehicles to 4,625 vehicles due to the shift from private car to 

public transportation. The vehicular demand will further be reduced by 15% for phases 2, 3, 

and 4 (from 5,888/6,888/8,058 vehicles to 5,008/5,858/6,853 vehicles for phases 2, 3, and 4, 

respectively) due to shift from private car and shared taxi to bus public transportation after 

development and operation of mass transit system. More details regarding the calculations 

that are summarized and shown in Table 2.2 to Table 2.3 can be found in Appendix A. 

 

 

1 Ayman Smadi. Amman Transportation Strategy from Planning to Implementation. Regional Conference on Sustainable 
Urban Transport. Damascus (Syria), April 11-13, 2010 
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Table 2.1: Observed Average Hourly Modal Split considering the OD database 

Vehicle Type 
Observed Data 𝟏 

No.-Passengers No.-Vehicles 

Private Car  7,211 3,452 

Shared Taxi 3,664 722 

Bus 2,342 128 

Total 13,217 4,302 

 𝟏 Based on observed traffic counts and OD surveys for the entire study area 

Table 2.2: Projected Average Hourly Passengers’ Modal Choice for each Phase 

Vehicle Type 

20% Demand 
Shift 

60% Shared Taxi 

40% Buses 

(Phase 1) 

20% Demand 
Shift 

40% Shared Taxi 

60% Buses 

(Phase 2)  𝟏 

20% Demand 
Shift 

40% Shared Taxi 

60% Buses 

(Phase 3)  𝟏 

20% Demand 
Shift 

40% Shared Taxi 

60% Buses 

(Phase 4)  𝟏 

Private Car   6,749   7,895   9,236   10,805  

Shared Taxi  5,228   4,078   4,771   5,581  

Bus  3,486   6,116   7,155   8,370  

Total  15,463   18,089   21,162   24,756  

 𝟏 Assuming upgraded bus fleet with average occupancy of 25 passengers per bus 

Note: Assumed annual growth rate of 4% 

Table 2.3: Projected Average Hourly Vehicular Demand for each Phase 

Vehicle Type 

20% Demand 
Shift 

60% Shared Taxi 

40% Buses 

(Phase 1) 

20% Demand 
Shift 

40% Shared Taxi 

60% Buses 

(Phase 2)  𝟏 

20% Demand 
Shift 

40% Shared Taxi 

60% Buses 

(Phase 3)  𝟏 

20% Demand 
Shift 

40% Shared Taxi 

60% Buses 

(Phase 4)  𝟏 

Private Car   3,374   3,947   4,617   5,402  

Shared Taxi  1,045   816   954   1,116  

Bus  206   245   287   335  

Total  4,625   5,008   5,858   6,853  

 𝟏 Assuming upgraded bus fleet with average occupancy of 25 passengers per bus 

Note: Assumed annual growth rate of 4% 

This reduction is associated with the anticipated choice of mode made by passengers. It is 

expected that an improved public transportation system will attract passengers to this 
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improved system by reducing their demand for both private cars and shared taxi by the 

assumed 20% demand shift towards public transportation, where part of the passengers will 

use public transportation instead of private vehicles, which would ultimately reduce number 

of vehicles, as was found in the public transportation study in Amman, Jordan that was 

previously mentioned. This percentage of reduction is mainly associated with the improved 

schedule, fleet and public transportation infrastructure as well as quality of service. 

It should be noted that the demand on the improved public transportation can be further 

increased when this sector competes with the illegal use of private vehicles to accommodate 

public transportation users (where these vehicles known as the white vehicles). The public 

transportation improvement will positively affect the transportation system in general. 

However, the assumptions that are made here are at the conservative side. 

3. IMPLEMENTATION PLAN FOR THE CONNECTING ROADS 

3.1 Physical Improvement/Rehabilitation of the Existing Connecting Roads 

3.1.1 Pavement Rehabilitation 

Based on the results of the assessment of the status of the connecting roads as was presented 

in the Assessment Report, and the spatial distribution of the connecting roads in Hebron 

urban area by the condition of their pavement by length and location, pavement 

rehabilitation needs are then identified. It can be concluded from the assessment that all 

connecting roads with “Good” pavement condition are the rural arterial roads located in Area 

C where the infrastructure and roads conditions are generally kept at high standards. 

Therefore, by excluding these roads, it can be noticed that the pavement conditions of all 

other connecting roads (urban arterial roads and urban collector roads) located in Area A and 

Area B are categorized as “Average”, “Below Average”, or even “Poor”.  

Among these roads’ lengths, 78% have “Average” pavement condition, 17% have “Below 

Average” pavement condition, and 5% have “Poor” pavement condition. As a result, all urban 

connecting roads within Hebron urban area need to be rehabilitated or reconstructed during 

the future plan phases. 
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The top priority shall be given to the roads with the “Poor” pavement condition. These roads 

are Al Fahs Street (approximately 1,700 m length) and Beit Kahil Entrance (around 300 m 

length). However, as both roads will be fully developed and converted into 4-lane divided 

roads (two lanes per direction) with median and sidewalks as will be presented later, there is 

no need to improve the existing pavement of these two roads.  

For the second phase (2024-2027), roads with the “Below Average” pavement condition shall 

be rehabilitated. Such roads include section of Taffuh Main Street (1,550 m length), Hebron-

Taffuh Street (around 2,600 m length), An-Nabi Younis Street in Halhul (approximate length 

of 2,400 m), section of Al Fahs Street (600 m length), and a short section of Beit Kahil Main 

Street (300 m length). However, as Al Fahs Street, Beit Kahil Main Street, parts of Taffuh Main 

Street (1,050 m length), and parts of Hebron-Taffuh Street (950 m length) will be fully 

developed and converted into 4-lane separated street as will be presented later, there is no 

need to improve their existing pavement. In addition, the northeastern entrance of Hebron 

City from Road 60 needs to be rehabilitated during this phase. It has a total length of 1,900 

m, and has a total cost of $285,000. The total cost for this category during this phase is 

estimated to be $1,812,000. The unit price of the estimated cost is presented in Appendix B. 

During the third phase (2028-2031), roads with the “Average” pavement condition shall be 

rehabilitated. These roads are: 

- Al Salam Street (8,500 m length). 

- Ein Sarah Street (2,600 m length). 

- Al Adel Street (500 m length). 

- Wadi Al Tuffah Street (850 m length). 

- Bier Al Sabe' Street (1,500 m length). 

- Tariq Ibn Ziyad/Al Razi/Abu Rumman Street (3,000 m length). 

- Dura Main Street (4,650 m length). 

- The connecting road between Dura and Hadb Al Fawwar (2,300 m length). 

- Hebron-Halhul Street (4,500 m length). 

- Hebron Main Entrance (350 m length). 

- Beit Kahil Main Street (2,900 m length). 
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-  The road that leads to Beit Kahil from Hebron (1,100 m length). 

However, as Hebron Main Entrance and Beit Kahil Main Street will be fully developed and 

converted into 4-lane separated street as will be presented later, there is no need to improve 

the existing pavement. The total cost for this category during this phase is estimated to be $ 

11,999,000. 

The roads with the “Good” pavement condition include section of Road 60 (22,700 m length) 

and section of Road 35 (5,700 m length). These two sections will be fully developed and 

converted into 4-lane divided roads with a separating median and sufficient shoulders’ 

widths. Thus, there is no need to improve the existing pavement. 

As a result, approximately $ 13,811,000 is needed to rehabilitate the existing connecting 

roads in Hebron urban area during the specified future phases. The spatial and temporal 

distribution of pavement rehabilitation for the indicated phases are presented in tabular form 

and on maps as illustrated later in this section.  

3.1.2 Shoulders Improvements 

Based on the results of the assessment of the status of the connecting roads as was presented 

in the Assessment Report, and the spatial distribution of the road shoulders availability and 

conditions for the connecting roads considered in the study in Hebron urban area by length 

and location, shoulders improvement needs can be identified.  

From the results of assessment, it is clear that all the considered rural roads have shoulders, 

while only 10% of urban roads’ lengths have shoulders. Shoulders are a main element of rural 

roads, but this is not the case for urban roads where sidewalks are usually provided instead 

of the shoulders to secure pedestrians’ movement. Therefore, there is no need to 

improve/construct shoulders in urban roads.  

As for the rural roads, and since all of these have appropriate shoulders (2.0 m shoulder with 

good condition on both sides for Road 35 and 1.8 m shoulder with good condition on both 

sides for Road 60), there is no need to improve them during the first three phases. In the 

fourth phase, these roads will be developed to be four lanes with wide shoulders as will be 

presented later. 
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3.1.3 Sidewalks Improvements 

Based on the results of the assessment of the status of the connecting roads as was presented 

in the Assessment Report, and the spatial distribution of the sidewalks availability and 

conditions for the connecting roads in Hebron urban area considered in the study by length 

and location, sidewalks improvement needs can be identified. 

From the results of assessment, it can be concluded that half of the connecting roads’ lengths 

in Hebron urban area have sidewalks (47%). The percentage increases to 80% in urban roads, 

which is a good percentage. However, sidewalks shall be constructed in the urban roads’ 

sections that do not have any.  

During the first phase (2020-2023), sidewalks shall be provided as follows: 

- An-Nabi Younis Street (800 m length on both sides). 

- Section of Hebron-Halhul Street (400 m length on both sides). 

- Section of Hebron Main Entrance (250 m length on both sides). 

- Beit Kahil Main Street (3,200 m length on both sides). 

- Section of Hebron-Taffuh Street (200 m length on one side). 

- Section of the connecting road between Dura and Hadb Al Fawwar (1,900 m length on 

one side).  

- Hebron Northeastern Entrance (1,900 m length on both sides). 

However, Beit Kahil Main Street and Hebron Main Entrance will be fully developed and 

converted into 4-lane separated streets, and thus there is no need to construct any sidewalks 

there currently. The total cost for this category during this phase is estimated to be $ 486,000. 

The unit price of the estimated cost is presented in Appendix B. 

During the second phase (2024-2027), widening of the existing sidewalks in urban roads, that 

are not wide enough shall be conducted where applicable is basically to be done. A minimum 

of 2.0 m width for each sidewalk is suggested in such case, given that all the involved urban 

roads are arterial or collector roads with medium to high pedestrian volumes. Roads with no 

wide enough sidewalks include: 

- Sections of Hebron-Halhul Street (1,400 m length on one side). 
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- Al Salam Street (150 m length on one side). 

- Hebron-Taffuh Street (200 m length on one side). 

- Taffuh Main Street (500 m length on both sides). 

- Dura Main Street (4,050 m length on both sides). 

- Bier Al Sabe' Street (1,400 m length on both sides). 

- Tariq Ibn Ziyad/Al Razi/Abu Rumman Street (3,000 m length on both sides). 

- The connecting road between Dura and Hadb Al Fawwar (1,900 m length on one side). 

The total length of these sections is approximately 12,600 m, with a total estimated cost of 

$1,509,000 to widen the sidewalks in these road sections. 

As a result, approximately $1,995,000 is needed to construct/widen sidewalks of the 

connecting roads in Hebron urban area during the specified future phases. The spatial and 

temporal distribution of sidewalks improvements for the indicated phases are presented in 

tabular form and on maps as illustrated later in this section. 

3.1.4 Medians Improvements for Multi-Lane Roads 

Based on the results of the assessment of the status of the connecting roads as was presented 

in the Assessment Report, and the spatial distribution of the median availability for the multi-

lane connecting roads in Hebron urban area considered in the study by length and location, 

median improvement needs can be identified.  

All multi-lane roads in Hebron urban area are urban roads, of which 98% have a median which 

is necessary for the separation of opposing traffic streams. Only a short segment of Hebron-

Halhul Street, with an approximate length of 500 m, does not have a median. It is 

recommended to construct a median in this section during the first phase (2020-2023). The 

total cost for this category during this phase is estimated to be $39,000. The unit price of the 

estimated cost is presented in Appendix B. The location and timing of median improvement 

for this phase are presented in tabular form and on map as illustrated later in this section. 

3.1.5 Proposed Phase Schedule for Rehabilitation of Connecting Roads 

Table 3.1 shows a summary of the temporal distribution of the proposed physical 

improvements during the phases along with the estimated costs for each improvement. 

Detailed breakdown of the estimated project costs per LGU or the jointly (common) projects 
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can be found in Appendix C-1. There were several criteria that contributed toward the 

distribution of the proposed interventions and measures, such as the urgency and immediate 

needs considering the current status of the connecting roads infrastructure, the integration 

of the proposed measures toward the design year, the accumulation and the balanced spatial 

and temporal distribution of the proposed measures toward the ultimate scenario, and 

funding allocation timeframe. Figures 3.1 to 3.3 show the spatial distribution of such 

improvements for all phases. A plan illustrating the overall ultimate existing connecting roads 

improvements/developments and construction of new roads is presented in Appendix D. 

Table 3.1: Summary of the temporal distribution and the estimated costs of the proposed 
physical improvements during the future phases 

Connecting Roads 
Implementation Item 

Phase 1 

2020-2023 

Phase 2 

2024-2027 

Phase 3 

2028-2031 

Pavement Rehabilitation  1,812,000 11,999,000 

1. Hebron-Taffuh Street  619,000  

2. An-Nabi Younis Street  720,000  

3. Hebron Northeastern Entrance  285,000  

4. Taffuh Main Street  188,000  

5. Al Salam Street   3,825,000 

6. Ein Sarah Street   1,170,000 

7. Al Adel Street   175,000 

8. Wadi Al Tuffah Street   383,000 

9. Bier Al Sabe' Street   525,000 

10. Tariq Ibn Ziyad/Al Razi/Abu 
Rumman Street   1,050,000 

11. Dura Main Street   1,628,000 

12. Dura-Hadb Al Fawwar Street   805,000 

13. Hebron-Halhul Street   2,025,000 

14. Hebron-Beit Kahil Street   413,000 

Sidewalks Improvements 486,000 1,509,000  

1. An Nabi Younis Street 112,000   

2. Hebron-Halhul Street 56,000   

3. Hebron-Taffuh Street 14,000   

4. Dura-Hadb Al Fawwar Street 133,000   

5. Hebron Northeastern Entrance 171,000   
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Connecting Roads 
Implementation Item 

Phase 1 

2020-2023 

Phase 2 

2024-2027 

Phase 3 

2028-2031 

6. Hebron-Halhul Street  98,000  

7. Al Salam Street  11,000  

8. Hebron-Taffuh Street  14,000  

9. Dura Main Street  567,000  

10. Tariq Ibn Ziyad/Al Razi/Abu 
Rumman Street 

 420,000  

11. Bier Al Sabe' Street  196,000  

12. Dura-Hadb Al Fawwar Street  133,000  

13. Taffuh Main Street  70,000  

Median Improvements 39,000   

1. Hebron-Halhul Street 39,000   

Total Estimated Cost 525,000 3,321,000 11,999,000 

3.2 Development of Existing Connecting Roads 

The assessment of the existing road conditions revealed that there are certain roadway 

segments that would benefit from development of the geometric cross section and the 

related pavements. The proposed development for the connecting road segments is 

presented hereafter. The unit price of the estimated cost is presented in Appendix B. Figure 

3.4 shows the location for each proposed road development. 

1- Al-Fahs Street: 

The suggested improvement is to convert Al-Fahs Street into an operable 4-lane divided road 

(two lanes per direction) with median and sidewalks. The total length of this street is 

approximately 2,300 m. The estimated cost of the development of this road is $2,850,000. 

2- Taffuh Main Entrance Road: 

Taffuh Main Entrance Road that connects the City of Hebron with Taffuh has multiple 

segments with varied cross-sectional elements. While most of the road has four lanes, a 

segment has two lanes. It is recommended unify the drivers’ experience, gain connectivity 

and improve mobility by having the same number of lanes (four-lane road) for the entire 

course of the road. It is also recommended to install medians as needed. The total length of 

this road is about 2,000 m. The estimated cost of the development of this road is $1,992,000. 
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Figure 3.1: Physical Improvement of Connecting Roads in Hebron Area During Phase 1 



 

17 

 

Figure 3.2: Physical Improvement of Connecting Roads in Hebron Area During Phase 2 
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Figure 3.3: Physical Improvement of Connecting Roads in Hebron Area During Phase 3 
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Figure 3.4: Proposed Development for the Connecting Road Segments 
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3- Road 35 - The East-West Ring Road Segment: 

This ring road segment is connecting the East and West of Hebron area without passing 

through the City of Hebron. It is located to the North of the City. It also has a connecting ramp 

that is considered one of the main entrances of the City of Hebron. Currently, this road has 

two unseparated lanes. It is recommended to convert this road into a 4-lane road with a 

separating median and enough shoulder width from the right side. The total length of this 

road is 5,700 m. The estimated cost of the development of this road is $4,379,000. 

4- Road 60 - The North-South Ring Road Segment: 

Similar to the East-West Ring Road segment, this road surrounds the City of Hebron from the 

East, which is oriented in the North-South directions. This segment currently has two 

undivided lanes. It is recommended to convert this road into a 4-lane divided road with a 

separating median and enough shoulder width from the right side. The total length of this 

segment is 14,100 m. The estimated cost of the development of this road is $11,240,000. 

5- Road 60 - The East-West Ring Road Segment: 

This segment is a continuation of Road 60 and it is oriented toward the East-West directions. 

This segment is located to the South of the City of Hebron. This segment currently has two 

unseparated lanes. It is recommended to convert this road into a 4-lane divided road with a 

separating median and enough shoulder width from the right side. The total length of this 

segment is 9,900 m. The estimated cost of the development of this road is $7,892,000. 

6- The North Ramp Entrance: 

The North Ramp entrance to the City of Hebron is connecting the East-West Ring Road with 

Jerusalem-Hebron Street, serving the Northern part of the City of Hebron. Although this ramp 

is relatively short (approximately 350 m), it is an important connecting link which experiences 

significant traffic. While the exiting paved area on this ramp is wide, the ramp operates as a 

two-lane road. It is recommended to convert it into a 4-lane divided road with a median and 

sidewalks for each direction should to constructed in order to improve mobility and safety, 

and to accommodate the increasing pedestrians’ volumes and their movement due to the 
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commercial activities in the vicinity. The estimated cost of the development of this road 

segment is $408,000. 

7- Beit Kahil Main Street:  

It is suggested to improve Beit Kahil Main Street so as to have all the street as an operable 4-

lane divided road (two lanes per direction) with median and sidewalks, similar to some 

segments of street. The total length of such segments that need development is 

approximately 3,470 m. The estimated cost of the development of this street is $2,570,000. 

8- Dura-Hadb Al Fawwar Street Segment: 

It is suggested to improve Dura-Hadb Al Fawwar Street so as to convert the 2-lane southern 

segment of the street into an operable 4-lane divided road (two lanes per direction) with 

median and sidewalks, similar to the street’s northern segment. The total segment length is 

approximately 700 m. The estimated cost of this street development is $473,000. 

3.3 Construction of New Connecting Roads 

1- Constructing of New North-South Ring Road Segment to the West of the City of Hebron: 

The assessment results revealed that there is poor connectivity between the targeted LGUs 

(expect the City of Hebron). This connectivity issue can be solved by proposing a new ring 

road segment. The newly proposed ring road segment will connect the Halhul with Dura and 

it will pass through Beit Kahil and Taffuh. 

It was found that the constructing of one road located to the west of the Hebron urban area 

will complete the circulation around the study area, by taking advantage of the partial 

circulation system that already exists. Therefore, a ring road system would be completed. 

This new ring road segment will provide two main benefits. The first one is connecting Dura, 

Taffuh, Beit Kahil and Halhul with each other. The second benefit is to create a ring road in 

the western part of the study area. By establishing this ring road segment, the ring system 

surrounding the study area can be completed, and significant traffic demand can avoid the 

City of Hebron in their travel. The proposed ring road can be seen in Figure 3.5. The newly 

proposed connecting road should have at minimum one travel lane per direction and 

adequate shoulders or sidewalks and parking spaces in the urban areas as needed (i.e., 



Analysis of Transport Development in Hebron and Nablus  

Implementation Plan Report: Hebron  Aug. 2019 

22 

8-meter of paved width) which is within the allocated right-of-way, which is 20-meter in most 

of the segments 

The total length of the new ring road segment is approximately 13,440 m. The estimated cost 

of the construction of this ring road segment is $14,654,000. The unit price of the estimated 

cost is presented in Appendix B. 

3.4 Development/Construction of Intersections/Interchanges 

1- North Ramp Entrance Signalization: 

As a short-term solution, it is recommended to have both ends of the North Ramp into 

signalized intersections. As one end is already signalized as of now, the second end (which 

will be upgraded) is proposed to be signalized with the necessary geometric and traffic control 

upgrading. This intersection is currently controlled by traffic signs for those willing to enter 

the East-West Ring Road. 

This intersection currently operates at a poor level of service “F” and v/c ratio of 380% during 

the peak hour, due to the high demand of vehicles entering/leaving Hebron through Road 35. 

The existing intersection control (one-way stop) performs poorly. Therefore, upgrading the 

intersection is needed. While roundabouts can be one of the upgrading options, due to the 

high demand, it will not be very effecting in improving traffic conditions. Therefore, a 

signalized intersection is considered, where the level of service is expected to be improved to 

“C” and a level of service of 73.7%. More details can be found in Appendix E. 

The estimated cost of the signalization of this intersection and the related upgrading is 

$150,000. The location of this intersection can be seen in Figure 3.6. 

2- Constructing Interchanges at Key Junctions on the Ring Roads System: 

One of the long-term solutions to improve the operations on key major connecting roads and 

based on the observed and anticipated traffic volumes, it is recommended to establish 

grade-separated interchanges at three key locations in order to improve mobility, reduce 

traffic delay, and promote traffic safety, as can be seen in Error! Reference source not found. 

The three proposed interchanges are as follow: 



Analysis of Transport Development in Hebron and Nablus  

Implementation Plan Report: Hebron  Aug. 2019 

23 

- Interchange 1: This interchange will facilitate traffic movements at the junction which 

connects Road 35 and Road 60. 

- Interchange 2: This interchange will connect Road 35 with the Northern Entrance 

Ramp that serves both the City of Hebron and Halhul Town. 

- Interchange 3: This interchange will connect Road 60 with the Southern entrance of 

the City of Hebron through Wadi Al-Mugair Street.  

The estimated cost of the construction of each interchange is $5,000,000. 

3.5 Connecting Roads Implementation Schedule and Estimated Cost 

The proposed improvements were classified for implementation in four different phases, 

where each phase is extended though four-year span. There are several criteria that are 

considered for assigning improvements to each phase. These criteria are summarized as 

follow: 

- Observed traffic volumes and anticipated traffic growth for the stated phases. 

- Status of current connectivity between the targeted LGUs. 

- Existing road conditions. 

- Impact of suggested improvements on mobility. 

- Financial resources and construction cost for improvement projects. 

- Societal and economic impact of improvement projects. 

The schedule for the proposed connecting road improvement measures, including road 

rehabilitation or development of existing connecting roads, or development/construction of 

Intersections/Interchanges, as identified in the previous sub-sections, is created for the short, 

medium and long terms, as can be seen in Table 3.2. The table also illustrates the estimated 

cost for each road improvement measure. Detailed breakdown of the estimated project costs 

per LGU or the jointly (common projects) can be found in Appendix C-1. 
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Figure 3.5: Map showing the Location of the New Proposed Ring Road 
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