Герб Великой Западной железной дороги
включает в себя щиты Бристоля и Бата. РОБИН ДЖОНС
Основное тизображение: железнодорожная империя Брюнеля вернулась к жизни в железнодорожном центре Дидкот 21 октября 2018 года, когда организатор фоточартера Timeline Events организовал вечер викторианцев, изображена точная копия пионера 4-4-2 железного герцога. Локомотив был построен компанией RESCO Railways в 1985 году в рамках празднования Great Western 150 с использованием деталей от двух танковых двигателей Hunslet Austerity 0-6-0, и в настоящее время является частью коллекции Национального железнодорожного железнодорожного музея. Первоначальный локомотив был одной из первых партий 29-сильного класса Железного Герцога, принадлежавшего руководителю локомотива Дэниелу Гучу, который был построен в 1847 году. В центре имеется участок широкой колеи для демонстрационных пробегов, и он обслуживается навесом для товаров, перемещенным из Берлскомба.  Фрэнк Дамблтон.
Это был Рох, вместе со своим другом Исамбардом, который вступил в качестве специального констебля во время прошлогодних беспорядков. В 1832 году Рох привез Исамбарда, который уже приобрел некоторый опыт проектирования доков. Вернувшись в Бристоль, который станет счастливым местом для охоты Исамбарда, он посоветовал установить шлюзы и плотину в Роунхеме для регулирования притока воды и очистки ила. Он периодически возвращался к благоустройству городских доков.
В 1843 году Исамбард спроектировал паровую дрэг-лодку, построенную на заклепке из железной пластины. Работа Исамбарда в Бристоле значительно повысила его положение в порту, и, как мы увидим, открыла дверь для, возможно, его величайших триумфов. Расширение возможностей Бристоля принимать все больше и больше торговых судов было крупным шагом вперед, но как вы, Брунел, справляетесь с возникающим большим объемом импорта и экспорта? Главный конкурирующий порт Ливерпуля был новый футуристический вид транспорта уже выступающей его внутренних районов и за ее пределами - Ливерпуль и Манчестер железной дороги, к тому времени проверенные и известные истории успеха.
В 1832 году было опубликовано два предложения по железной дороге Лондон-Бристоль, но оба они не смогли собрать достаточный капитал. Однако в третий раз повезет, потому что этой осенью четыре бристольских бизнесмена - Томас Гуппи, Джон, Уильям Харфорд и Джордж Джонс - стремились развить эту идею и заручиться поддержкой тех, кто оказал большее влияние.
21 января 1833 года состоялась встреча между торговцами-предпринимателями, которые поддерживали Исамбарда Брунеля в проекте подвесного моста, корпорацией Bristol, компанией Bristol Dock, Торговой палатой и компанией Bristol & Gloucestershire Rail Road, чтобы расследовать  возможность связать Бристоль с Лондоном по железной дороге.
Опять же, Рох обратился к своему старому другу после того, как ему было поручено найти подходящего инженера для такого проекта. 21 февраля 1833 года Рох сообщил Исамбарду о проекте, и он, вместе с несколькими соперниками, был приглашен для обследования маршрута. Победитель будет выбран на основе того, какой проект будет самым дешевым.
Он сказал, что готов исследовать маршрут, который является лучшим, но не самым экономически эффективным. Это поставило его репутацию на карту - и он победил. Комитет подтвердил его назначение и назначил местного инженера В. Х. Таунсенда своим помощником, человеком, который спроектировал гужевую железную дорогу Бристоль и Глостершир, предназначенную только для лошадей, которая шла от угольных шахт в Колпит-Хит до реки Эйвон на мельнице Рогоносца.
Члены церкви приказали Исамбарду в течение месяца обследовать маршрут в Лондон, и он отправился на лошадях с этой целью. Очень скоро, гораздо меньше людей будут ездить из Бристоля в Лондон, используя конный транспорт.
Чудесная железная дорога
Выбор Исамбардом маршрута из Бристоля обошелся в 2,8 миллиона фунтов стерлингов. Проект получил официальный запуск в Бристольской гильдии 30 июля 1833.A было принято решение о создании компании для строительства железной дороги, привлекая директоров из Бристоля и Лондона для общего совета управления , отдельные комитеты были сформированы в каждом городе. 22 августа 1833 года в офисе Компании Гиббса и Сыновья на Лайм-стрит в лондонском Сити состоялось первое совместное собрание Лондонской и Бристольской железной дороги. Тем не менее, название изменилось к тому времени, когда проект выпуска акций появился, и глобальная история транспорта была должным образом сделана. Она должна была называться Великой Западной железной дорогой. Вызывает тревогу то, что к октябрю того же года было собрано лишь около 25% капитала. Тем не менее, 7 сентября, Исамбарду  было предложено начать работу над подробным обследованием, и отправился снова на лошадях. Парламентская санкция станет первым серьезным камнем преткновения, если 50% столицы не будет поднято, и поэтому 23 октября директора объявили о строительстве двух железных дорог: первой из Лондона в Рединг с ветки до Виндзора, а второй из Бристоля в Ванна. Они будут продолжать сбор средств в надежде на линии, которые объединяются на более поздний срок. В марте 1834 года в Палате общин был принят законопроект о Великой западной железной дороге 182 голосами против 92, но затем он должен был перейти на стадию комитета.  Комитет под председательством лорда Гранвилля Сомерсета провел заседание 16 апреля, а затем провел 57 дней для обсуждения законопроекта, поскольку те, кто высказывал возражения, имели право быть услышанными в индивидуальном порядке. Может ли это слушание было раннее определение NIMBYism (не в моем заднем дворе)? Возражатели утверждали, что пассажиры будут "задушены в туннелях" и "шеи будут нарушены", и что водоснабжение Виндзорского замка будет уничтожено. Фермер высказал опасения, что его скот умрет, если они пройдут под железнодорожным мостом.  Проректор Итон-колледжа заявил, что железная дорога будет «опасна для нравственности учеников».  Исамбард подвергся перекрестному допросу в качестве свидетеля в течение 11 дней, и после того, как комитет одобрил законопроект, он был возвращен в палату общин, но отклонен Палатой лордов 25 июля 1834 года 47 голосами против 30. Тем временем общественная поддержка железной дороги возросла, и победа была обеспечена лишь вопросом времени.  В сентябре 1834 года компания выпустила новый проспект для полной железнодорожной магистрали протяженностью 116 миль, проходящей через Бат, Чиппенхем, Вуттон-Бассетт, Суиндон, Вантейдж, Рединг, Мейденхед и Слау, длиннее, чем короткий путь между Брэдфордон-Эйвон, Хангерфорд и Девизес.  , но предлагая доступ к Оксфорду, Челтенхэму и Глостерширской торговле шерстью, и потенциал для расширения на процветающее месторождение угля Южного Уэльса. Достаточный капитал был поднят для второго законопроекта, который будет представлен парламенту, и в то время как Лондонская железная дорога Саутгемптона возражала, потому что она могла предложить более короткий путь к Бату, и дебаты длились 40 дней, он получил Королевское согласие 31 августа 1835 года. В пункте указано, что маршрут не может пройти в трех милях от вышеупомянутого Итон-колледжа.  Работы начались в течение нескольких недель, и Исамбард был готов начать марш против своих соперников по железной дороге повсюду. Он также весной большой сюрприз как на его директоров и более широкого эмбрионального железнодорожного мира.
Чем шире, тем лучше
Законопроект 1834 года, выброшенный Палатой лордов, содержал положение, которое предусматривало строительство новой железной дороги до 4 футов 81/2 дюйма; "калибровка" является пространство между рельсами. Это была колея, к которой Джордж Стивенсон построил железную дорогу Ливерпуля и Манчестера, и которую мы давно называли стандартной колеей. Однако у Исамбарда ничего не было.  Он презрительно сослался на железную дорогу Стивенсона, которая была построена для колеи «конный грузовик», потому что она могла использовать подвижной состав от промышленных железных дорог на шахтах, заводах и карьерах.
15 сентября 1835 года Исамбард рекомендовал директорам компании, что в отношении ширины колеи должно быть «отклонение от размеров, принятых на железных дорогах, которые до сих пор строились», - и указал трение, сопротивление и размер колеса для поддержки более широкой колеи. Исамбард утверждал, что будет преимущество в сокращении центра тяжести подвижного состава путем монтажа вагона и вагона органов между колесами, а не над ними. Кроме того, более широкая колея будет предлагать более мощные и мощные локомотивы, вагоны и вагоны.  Короче говоря, аргумент Исамбарда заключался в том, что широкие размеры сделали возможным более плавное, более стабильное и потенциально более быстрое обслуживание.  Он предложил калибр от 6 футов 10 дюймов до 7 футов.
Его единственным прецедентом было то, что его отец Марк заложил 7-футовый колею в доках Чатем для транспортировки древесины с лесопилки.
Вместо обычного железнодорожного пути с рельсами, установленными на шпалах, установленных в балласте, широкая колея Брунеля использовала тяжелые пиломатериалы, проложенные под треком в продольном направлении, с поперечными шпалами для разнесения каждые 15 футов - как и в случае с системой Chatham.
Получив зарплату в 2000 фунтов стерлингов в год, Исамбард остановился на 7-футовой коле, добавив дополнительный четверть дюйма для оформления.
Исамбард убедил лорда Шефтсбери, председателя комитетов в палате лордов, исключить пункт о калибровке из второго законопроекта о Великой западной железной дороге;  это было составлено, и не было никакого упоминания о колеи.
В те ранние дни британской железнодорожной системы не было «стандартной» колеи, и новые железные дороги часто шли своим путем, по крайней мере, в начале, но позже переходили на колею Стивенсона.
Железная дорога восточных округов Англии изначально была построена с шириной 5 футов, несколько новых шотландских линий выбрали 5 футов 6 дюймов, железная дорога Ольстера выбрала 6 футов 2 дюйма, а железная дорога Дублин и Дрогеда выбрала 5 футов 2 дюйма, позже прибавив дюйм, к которому железные дороги ирландской магистрали стали нормой.  ,  Индия, Пакистан, сэр Ланка, Бангладеш, Испания, Португалия, Аргентина и Чили выбрали 5 футов 6 дюймов, Бразилия и некоторые части Австралии выбрали 5 футов 3 дюйма, в то время как государства бывшего Советского Союза, Финляндия и Внешняя Монголия выбрали 5 футов.  Тем не менее, датчик Стивенсона был принят большинством стран Европы, США, Канады, Мексики, Китая, Южной Кореи, Венесуэлы, Парагвая, Уругвая и некоторых районов Аргентины, Бразилии и Австралии.
Исамбард видел недостаток в принятии «нечетного» колеи с самого начала, зная, что его Великая западная железная дорога никогда не сможет проходить «сквозные» поезда по стандартной системе колеи.  Однако он не собирался строить свою железную дорогу в соответствии с новой национальной «нормой», а просто хотел лучшего, без более ухабистых поездок между городами! Его выбор меры создал начальную проблему относительно предложенного лондонского конца.
Как первоначально планировалось, GWR будет использовать станцию ​​Юстон совместно с лондонской и бирмингемской железной дорогой, которая будет построена по колеи Стивенсона.  За этим последовал спор между двумя компаниями по поводу прав на землю, который привел к тому, что GWR решила построить собственную конечную станцию ​​в деревне под названием Паддингтон, на самом западном краю Лондона.
Связь с западом
1836 год ознаменовал две основные вехи Исамбарда.  Во-первых, 5 июля в Кенсингтоне он женился на Мэри Хорсли.  Ее брат был опытным художником Джоном Хорсли, членом Королевской академии, который позже должен был нарисовать свой портрет.
Во-вторых, начались работы по строительству Великой западной железной дороги.  Первый контракт на строительство линии был заключен в сентябре 1835 года для строительства огромного виадука длиной 891 футов в Ханвелле через реку Брент в Лондоне, состоящего из восьми кирпичных арок с пролетом 70 футов, самый высокий из которых составляет 65 футов.
Он был назван в честь лорда Уорнклиффа, который помог законопроекту GWR через лордов; он по-прежнему несет свой герб сегодня. Как и в своем оригинальном дизайне подвесного моста Клифтон, Исамбард выбрал для конструкции египетский стиль, отражающий современную тенденцию к неоклассической архитектуре.
Кроме того, Исамбард быстро увидел возможные преимущества ранней электрической телеграфной системы для использования на железной дороге.  В 1838 году он убедил сэра Чарльза Уитстоун и Уильям Фотергилл Кук установят свою телеграфную систему с пятью иглами между станцией Паддингтон и Уэст-Дрейтоном и проведут эксперименты.  Соответственно, этот виадук вез первый в мире коммерческий электрический телеграф - 9 апреля 1839 года.
И все же мир и его мостостроители еще ничего не видели.  Гаргантюан, каким бы он ни был, виадук Ханвелла никогда не будет соответствовать архитектурному великолепию полуэллиптического, двухпролетный мост через Темзу в Мейденхеде. Он станет неотъемлемой частью пакета, который удостоил Исамбарда легендарным статусом и стал одним из его лучших произведений.
Он должен был использовать Темзу в точке, где она была 100 футов в ширину, а также судоходный водный путь, который исключил строительство нескольких опор из русла реки, или размещение каких-либо препятствий в нем. Для прохода барж пришлось оставить реку ясной (которая, по иронии судьбы, в любом случае в любом случае исчезнет по железной дороге).
Исамбард мог бы поднять высоту своего железнодорожного моста, но это нарушило бы плавный градиент между Лондоном и Дидкотом 1 в 1320 году.  Здесь Исамбард расширил законы физики до известных пределов, а может быть, и за его пределы.  У его кирпичного моста была только одна опора в середине, и его критики утверждали, что мост, самая крупная кирпичная особенность на линии Лондон-Бристоль, никогда не встанет.
Ракета  Исамбарда
История записей о том, что ракета проложила путь к феноменальному успеху Ливерпуля и Манчестерской железной дороги, и в самом деле, установить в камне принцип, что паровозы были будущее транспортных технологий, а не только новинка в мире доминируют конные тяги. Большая Западная железная дорога Исамбарда нуждалась не только в эквиваленте, но и в чем-то гораздо лучшем, особенно в более широком калибровке в аккумун. 
Брунел уже показал себя блестящим инженером-строителем, как и в случае с Мейденхэдом.  Однако, когда дело дошло до паровозов, он сильно отставал от Стефенсонов и знал, что ему нужно сделать гораздо больше, чтобы заставить свою железную дорогу работать.
Поскольку первая длина ГВР находилась в стадии строительства, он заказал ассортимент из 19 локомотивов от различных производителей, которым он предоставил основные технические характеристики, и оставил их для проектирования остальных.  Конечные результаты были в лучшем случае неоднозначными в исполнении.  И действительно, после того, как начальная длина Таплоу открылась, стало ясно, что только шесть из них способны бежать.
Одна из неудач была построена по абсурдной конструкции с 10-футовым рабочим колесом на ведущем грузовике 2-2-2 и с его котлом, установленным на задней части шасси. Изяществом спасения был не кто иной, как Роберт Стивенсон, который поставил локомотив 2-2-2 «Северная звезда», который был построен для 5-футовой 6-дюймовой железной дороги Нового Орлеана до того, как заказ был отменен.
В конце ноября 1837 года «Северная звезда» прибыла в Мейденхэд на барже в 7 футов и ожидала там, пока в мае 1838 года не достигнет этой цели треклайдинг. Северная звезда оказалась настолько успешной, что был заказан паровоз «Утренняя звезда», и еще 10  купленный.
Однако, так же, как Исамбарду дали свой большой шанс в столь раннем возрасте, настал и его черед последовать за ним, когда 20-летний Дэниел Гуч написал ему, спрашивая о должности инженера-локомотива в GWR. Гуч не был праздным мечтателем или фантазером.  Будучи подростком, он работал в литейном заводе Роберта Стивенсона в Ньютон-ле-Уиллоус и помогал своему брату Т. Л. Гучу обследовать железные дороги Лондон и Бирмингем и Манчестер и ЛидсИсамбард взял у него интервью и был настолько впечатлен, что взял его на 300 фунтов в год.  У него никогда не было причин сожалеть о своем решении.
Гуч был потрясен при виде некоторых из тех ранних локомотивов, заказанных Исамбардом. В то время как первый участок линии был завершен, компания Gooch организовала базовую локомотивостроительную операцию для компании и произвела работоспособные проекты для ее будущего.
4 июня 1838 года секция от Лондона до «Девичьей головы» (на самом деле только до Таплоу, находящейся в миле от города) открылась для оплаты пассажиров, хотя специальное предложение для директоров действовало пять дней назад за «Северной звездой».
В следующем году пассажирские перевозки были расширены через Мейденхэд-Бридж до Твайфорда, и совет GWR приказал Gooch разработать и купить локомотивы, способные справиться с этим более длинным пробегом. Он модифицировал «Звезды», введя большой пожарный ящик в стиле стога сена, столь типичный для двигателей широкого калибровоза, наряду с внешними сэндвич-рамами, бездомным котлом, покрытым деревянными досками, и внутри цилиндров.
Fire Fly, первый из 62 чрезвычайно успешных 2-2-2 класса Firefly, был доставлен, быстро отправив локомотивы, заказанные Брунелем, в мусорную корзину.  Это было началом всемирно изменяющегося партнерства между Исамбардом и Гучем, гением строительства и новым мастером паровых технологий.
Участок от Паддингтона до Суиндона часто называли «бильярдным столом Брунеля» из-за его мягкого градиента «1 в 1320», предназначенного для искоренения ухабистых поездок, которые он испытал во время этой поездки по Ливерпуле и Манчестерской железной дороге.
После Мейденхэд-Бридж, следующим большим физическим препятствием для строительства линии с таким почти плоским профилем к западу был холм в парке Холме, рядом с деревней Соннинг, к востоку от Рединга, которая преграждала путь. Исамбард разработал планы строительства туннеля длиной в милю, но директора GWR опасались, что пассажиры не захотят проводить так долго в темноте, а затем землевладельцы согласились разрешить предлагаемый туннель должен быть открыт в разрез. Колоссальные раскопки Соннинг, одно из крупнейших раскопок раннего железнодорожного периода, длиной почти в две мили и глубиной до 60 футов, потребовали команду из 1200 флотских кораблей, которым помогли 200 лошадей, чтобы выкопать его летом 1838 года. Резка производилась вручную, с помощью лопаты, без каких-либо машин.  Тачки и гужевые повозки использовались, чтобы убрать добычу.  Это заняло два года, и несколько человек были убиты в процессе.
Из-за суровой зимы вплоть до конца 1839 года рубка не была завершена, а кирпичный трехарочный мост переправлял через него главную дорогу Лондон-Рединг.  Был также меньший деревянный мост, который, как многие предполагали, послужил основой для строительства эстакадных эстакад, которые Исамбард построит в Девоне и Корнуолле в предстоящие годы. Прокладка широкой колеи заняла больше времени, чем обычная железная дорога со шпалами, и поэтому завершение ГВР превысило первоначальную дату завершения.  30-футовые «баулы» - уложенные между каждой поперечиной или «транцем» с интервалами в 15 футов и заполненные балластом для создания прочной основы для фундамента - требовали гораздо больше рабочей силы и сырья, не в последнюю очередь необходимость обработки сосны  предотвратить гниение.  Вот одна из причин, почему эта система прокладки пути не была принята в других местах в Великобритании. 14 марта 1840 года Fire Fly перевозила поезд директора из Паддингтона в Рединг, а 30 марта начались общественные службы.
Участок между Редингом и Стивентоном на магистральной дороге в Оксфорде открылся 1 июня 1840 года, и на нем было установлено автобусное сообщение с городом в 10 милях.  Это было заменено станцией в Didcot четыре года спустя.  20 июля 1840 года железнодорожное сообщение было расширено до Фарингдон-роуд, в 63½ миль от Паддингтона, позже переименованного в Чаллоу.  17 декабря 1840 года услуги были расширены до Хэй-лейн, позже официально названной Wootton Bassett Road.  В этот день GWR выпустил свой первый правильный пассажирский график.
ЦЕНТР ИНЖЕНЕРНОЙ ИМПЕРИИ
В трех милях от Вуттон-Бассет-роуд лежал сонный рыночный городок Суиндон на канале Норт-Уилтс.  Благодаря Исамбарду и его начальнику локомотива, это больше не будет тихо. Суиндон уже был выбран в качестве развязки для широкой колеи Челтнем и Великой Западной железной дороги Союза, независимой линии работал GWR, который открылся 13 мая 1841 года. Станция Суиндон была открыта 17 июля 1842 года. Она была построена подрядчиками J & C Rigby за их счет в обмен на право эксплуатировать комнаты отдыха на первом этаже и отель на верхних.
Эта компания получила согласие GWR на все поезда, чтобы они останавливались там на 10 минут, чтобы можно было купить прохладительные напитки, а локомотивы были заменены.  Они включали в себя первые зарегистрированные железнодорожные залы и были разделены по классам. Популярный миф гласит, что Брунел и Гуч исследовали долину к северу от Суиндон Хилл, когда выбрали город для центральных мастерских GWR.  История гласит, что Брунел бросил камень или бросил бутерброд для пикника и объявил, что это место новое место проведения работ. В действительности выбор этого конкретного участка, скорее всего, в большей степени связан с расположением канала, который будет приносить поставки угля из шахт Сомерсета для локомотивов, а также основных строительных материалов.
Кроме того, поскольку местность к западу от Суиндона стала более холмистой, чем «бильярдный стол Брунеля» оттуда до Паддингтона, пришлось менять двигатели, потому что для градиентов потребуется другой тип локомотива.
Директора GWR дали добро планам Гуча на Суиндонские Работы в феврале 1841 года. Работы начались немедленно, многие здания были построены из камня, полученного во время раскопок Коробчатого туннеля, дальше на запад.
К январю 1843 года в Суиндон Воркс уже работало 400 человек, в том числе 72 высококвалифицированных инженера. Будучи преисполнены решимости избежать убогих спина к спине дома, связанные с новой волной промышленного бума городов, GWR построил Суиндон железнодорожной деревне, модель поселения террасных домов, которые предлагают гораздо лучшее жилье для среднего рабочего или завода работника дня. Первый локомотив работы, классический широкий датчик 2-2-2 по имени Великий Западный, появился в апреле 1846 года, и должен был стать предшественником очень успешного класса Гуча Iron Duke. Перепрыгнув на одну или две дорожки, в 1855 году началось производство двигателей стандартной колеи, поскольку империя GWR поглощала все больше и больше 4-футовых линий 8½ дюйма.  В 1861 году на расширяющихся заводах был открыт завод по производству рельсов, а в июне 1868 года был открыт новый вагоностроительный завод.  К тому времени сонный Суиндон стал мегаполисом в миниатюре.
Работы по строительству участка к западу от Суиндона начались в 1837 году, и из Вуттон Бассетт, где был создан огромный наклон, потребовались крупные земляные работы. Линия отсюда до Бристоля пробежала холмистую южную Часть Котсуолдса и подарила молодому железнодорожному строителю свою самую большую задачу до сих пор – усугубляемую постоянным дождем во время влажной зимы 1839 года, в результате чего оползни на многих набережных, построенных из порчи , которые были извлечены из черенков. К югу от станции Чиппенхэм стоит 90-двор класса II-перечисленных Котсуолд камень Chippenham Виадук, также известный как Западные арки, и который выглядит так же, как это было при строительстве, несмотря на его расширение в начале 20-го века.
Покидая город, железная дорога проходит вдоль набережной в течение двух миль, а затем через глубокий разрез, ведущий к самому большому препятствию на всей линии, выброс Котсуолдов, известный как железная дорога с широкой колеей Исамбарда Брунеля, дал много преимуществ, но так же, как и с  другие типы локомотивов этого дня, его первые двигатели предлагали даже базовую защиту элементов для водителей и пожаров.  Не имея такси, им пришлось столкнуться с натиском ветра, дождя и снега, при этом не только устанавливая рекордные скорости, но и стараясь не отставать от графика.
Бокс Хилл, между Коршем и Боксом.  Здесь стояло самое большое испытание для Исамбарда.  Это был его момент в Чате Мосса, и он не пренебрег перспективой. Он разработал планы для двухмильного туннеля через холм, но многие критики были в ужасе.  Был правящий градиент 1-в-100, и один из членов парламента опасался, что если тормоза выйдут из строя, поезд может выйти из-под контроля через черную смолу, разогнаться до скорости 120 миль в час и задушить всех находящихся на борту в процессе.
Другой депутат сказал палате общин, что если тоннель будет построен, никто не будет достаточно смелым, чтобы войти в него.  Не отвлекаясь, Исамбард и его местный инженер Уильям Гленни приступили к раскопкам туннеля в сентябре 1836 года;  это займет пять лет, чтобы построить. В туннельной схеме круглосуточно трудилось до 1200 человек, а в последние несколько месяцев их число возросло до 4000. Команда из 100 лошадей забрала 247 000 кубических ярдов, которые были выкопаны.
Тонна каждого из пороха и свечей использовалась каждую неделю, и, повторяя туннель Темзы, были задержки из-за наводнения.  Говорят, что изнурительные условия унесли жизни до 100 морских пехотинцев, многие получили ранения или искалечены. В начале весны 1841 года два конца туннеля встретились и дневной свет сиял до конца. Тот факт, что боковые стены выстроились в пределах полутора дюймов, был свидетельством расчетов Исамбарда. Он не жалел средств на добавление своего отличительного грандиозного стиля, заканчивая порталы в Бат камень в классическом стиле.
30 июня 1841 года одна из двух дорожек могла быть использована поездами. Сообщалось, что несколько пассажиров покинули поезд до туннеля и вернулись к нему на другой стороне. Не только два конца туннеля выстроились в линию, но и триумф Бокса - самого длинного туннеля на любой железной дороге в Великобритании в 9636 футов - ознаменовал завершение всего маршрута, поскольку к тому времени была построена линия из Бристоля на восток.  к этому моменту.
В Бате было еще одно серьезное препятствие - первый специально построенный маршрут между Лондоном и римским городом в форме канала Кеннет и Эйвон. Участок канала в Сиднейских садах, популярном парке развлечений в Бате, нужно было отвлечь.  Исамбард снова разорвал книгу правил и придумал подпорную стену высотой 27 футов, местами толщиной пять футов, чтобы создать барьер между его железнодорожной рубкой и каналом.  В другом стильном прикосновении он представил камень и декоративный чугунный мост, соединяющий две части парка, который был разделен пополам железной дорогой и каналом, и добавил перекошенный каменный мост, чтобы нести Сидней-роуд.
Железная дорога проходила через Ридженси Бат, в основном на набережных и виадуках, а Исамбард работал сверхурочно, чтобы избежать ненужного разрушения городской материи. Он следовал за каналом и Бристоль Эйвон, как близко и возможно, пересекая реку дважды, по обе стороны от станции Бат, с остро перекос каменный мост на стороне Бристоля. Великолепный двухэтажный фасад станции Bath Spa был спроектирован Брюнелем в якобийском стиле.
Великолепие Бата 18-го века осталось нетронутым, в то время как на южной стороне города доминировали железнодорожные виадуки и набережные. Два туннеля проходили через холм Каррс Вудленд в Твертоне;  более крупный из них - туннель Twerton Long Tunnel - имеет западный портал с зубчатыми краями, который снова призван дать пассажирам ощущение величия.  Всего между Батом и Бристолем было шесть туннелей, хотя ни один не был таким гигантским, как в Боксе, и у большинства из них были классические порталы. Приближаясь к конечной остановке, железная дорога пересекла милю арок, пролет 100 футов через Бристоль-Эйвон, а затем еще большую, чтобы перебраться через Плавучую гавань.
ВХОД В МИР
Работы по строительству станции Bristol Temple Meads, западной конечной станции, начались в 1839 году и заняли два года.  Исамбарду было запрещено строить свою станцию ​​в средневековых стенах города, поэтому Темпл Мидс был следующим лучшим местом.  Название «Темпл Мидс» происходит от близлежащей храмовой церкви, построенной тамплиерами, великим средневековым орденом крестоносных воинов.
Исамбард построил свою станцию ​​на виадуке, чтобы поднять ее над уровнем плавучей гавани и в том же масштабе, что и собор.  Темпл Мидс, а не Паддингтон, был первым и главным из терминалов GWR, и пройдет еще 14 лет, прежде чем компания дарит Лондону структуру такого же размера и известности.  Действительно, Бристольский комитет был встревожен почти минималистским оригинальным конечным пунктом Паддингтона, и настоял, чтобы Исамбард предоставил нечто гораздо более грандиозное - именно то, что хотел услышать инженер. По завершении, деревянная и железная крыша пассажирского сарая Temple Meads сформировала самый широкий размах дня, поддерживаемый 44 массивными кирпичными сплющенными арками, с 74-футовой однопролетной деревянной балкой на крыше, копией Вестминстерского зала, покрывающей  220-футовый сарай поезда и его пять следов.
В годы, прошедшие с тех пор, как GWR получил свой Закон о предоставлении возможностей, а до того, как он соединил Лондон с Бристолем, Исамбард также был занят другим крупным железнодорожным проектом – Бристольской железной дорогой и Эксетером. Торговцы Бристоля хотели увидеть железную дорогу, построенную до Эксетера, важный торговый центр и порт на Английском канале, который обеспечил бы более легкое сообщение с континентальной Европой.  Они продвинули железную дорогу Бристоля и Эксетера, выпустили проспект 1 октября 1835 года и назначили Исамбарда инженером.  Его законопроект был легок для прохождения и был принят 19 мая 1836 года. Закон не определял ширину колеи, и в марте 1839 года компания решила пойти на 7-футовую широкую колею Брунеля, а не на датчик Стивенсона, увидев  насколько хорошо GWR работал.  Поезда из Бристоля в Бат начались 31 августа,  1840 г., за 10 месяцев до того, как 30 июня 1841 г. была закончена вся линия до Паддингтона.
Однако незадолго до этого, 14 июня, железная дорога Бристоль и Эксетер открылась так же далеко на юг, как Бриджуотер, и сначала она использовала станцию ​​GWR в Бристоле.  8 июля 1844 года Бристольская и Глостерская железная дорога, которая была первоначально построена для широкой колеи, вошла в Темпл-Мидс, а также использовала платформы GWR.  Захваченный Мидлендской железной дорогой 1 июля 1845 года, 29 мая 1854 года, был проложен третий рельс на линии Бристоль - Глостер для создания смешанной колеи, чтобы он мог вместить как поезда широкой колеи Брунеля, так и поезда стандартной колеи Стивенсона.
В том же году Бристоль и Эксетер открыли собственную временную станцию ​​в 1845 году под прямым углом к ​​структуре GWR, вслед за которой появилась постоянная станция, спроектированная Сэмюэлем Фриппом в стиле якобинцев в 1854 году. Помимо Бристоля и Эксетера и Бристоля и Глостера, Брунел также спроектировал Бристоль и Южный Уэльс, который был построен 25 августа 1863 года, через четыре года после его смерти.  Это также натолкнулось на Темпл Мидс. По мере того как уровни движения подняли, Мирм Мидс стал устаревшим, но он не был до 1865 что поступок парламента был получен для того чтобы восстановить его. Содержащий семь платформ, он открылся 1 января 1878 года. 1 мая 1844 года Бристоль и Эксетерская железная дорога открылись до станции Эксетер-Сент-Дэвид, и вместе с GWR дала 194-мильную линию широкого калибра Брунеля из Лондона.
4 июля 1844 года железная дорога Южного Девона получила свой Акт парламента и в конечном итоге расширила ширину колеи от Эксетера до Плимута.  И снова Исамбард был назначен инженером, поскольку он также будет находиться на железной дороге Корнуолл от Плимута до Труро, которая выпустила свой проспект в 1844 году. Однако, как мы увидим в главе 6, Исамбард, возможно, превысил свои пределы при проектировании железной дороги Южного Девона  Как с точки зрения движущей силы, так и с точки зрения выбора прибрежного маршрута, проблема, которая все еще преследует путешественников сегодня.
ОХВАТЫВАЮЩИЙ АТЛАНТИЧЕСКИЙ ОКЕАН
Для Исамбарда Брунеля название «Великая западная железная дорога» означало именно то, что было сказано на банке.  Не просто курсируя поездами из Лондона в Бристоль и далее в Девон и Корнуолл, он видел, что его линия делает то, что никто другой не может сделать - бежать на очень далекий запад - через Атлантику к Соединенным Штатам. В то время как он занимался строительством ГВР и планированием или строительством соответствующих линий широкой колеи, рабочая лошадка Исамбард проектировала не меньше, чем первые в мире трансатлантические вкладыши. Судоходство стало последней крупной областью, которая извлекла выгоду из огромных успехов в области транспортных технологий, которые были порождены Промышленной революцией, и во времена Исамбарда все еще оставалась мощной силой, поскольку промышленность еще не приняла паровую технологию. Уильям Симингтон был водным эквивалентом Ричарда Тревитика.  Родился в Лидхилсе, Ланаркшир, в 1764 году, сын механика на местных свинцовых рудниках, он стал пионером в технологии паровой добычи.  Установив проверенный послужной список, Патрик Миллер, банкир и акционер компании Carron, ведущей инженерной фирмы Шотландии, попросил его установить паровой двигатель внутри прогулочного катера для небольших испытаний. В 1812 году Генри Белл выпустил комету на Клайде.  Это был первый паромный коммерческий паром, а два года спустя за ним последовал пароход Regent, курсирующий между Лондоном и Маргейтом - и спроектированный никем иным, как Марком Брунелем. Первым многоходовым пароходом была 112-тонная Hibernia, которая добралась до Холихеда в Дублин за семь часов в 1816 году. Первое океаническое пересечение пароходом было совершено в 1819 году PS Savannah, построенным Фрэнсисом Фикеттом из Corlears Hook.  Нью-Йорк, но по большей части корабль опирался на свои паруса, а не на паровой двигатель. Однако до 1835 года пароходы считались пригодными только для коротких рейсов на сравнительно мелководье, не имея возможности перевозить и сжигать достаточно угля для чего-либо, похожего на трансатлантическое путешествие.  Марк Брунел был одним из тех, кто считал, что потребление угля паровым двигателем будет увеличиваться пропорционально размеру корабля, и если эти суда не смогут пересечь океан, то ни один из них не сможет значительно увеличить его. Нужен был гений, чтобы переписать такое принятое мышление, и один был найден у Исамбарда Брунеля  Он понял, что энергия, необходимая для управления судном, будь то парус или пар, зависит не от веса судна, а от веса воды, которую он должен сдвинуть. Он разработал, чем больше емкость, тем лучше решающее соотношение энергии к весу.
Говорят, что Исамбард рано предложил добавить пароход, который будет называться Great Western, после компании, поэтому его железная дорога фактически доставит пассажиров до Нью-Йорка. Директор Томас Гуппи убедил трех других членов совета директоров - Роберта Скотта, Роберта Брайта и Томаса Пикрофта - создать комитет для изучения этой возможности, а капитан военно-морского флота Кристофер Клэкстон, с которым Брунел встречался во время работы в городских доках, получил доступ к официальным лицам.  чертежи адмиралтейских судов, находящихся в стадии строительства. Скромный проспект требовал, чтобы компания построила не один, а два 1200-тонных парохода с двигателями мощностью 400 л.с., причем многие местные жители покупали акции по схеме вместе с самим Исамбардом. 3 марта 1836 года перед первым собранием новой пароходной компании Great Western был выпущен новый проспект, в котором содержалась дополнительная информация о предлагаемых судах по ориентировочной цене 35 000 фунтов стерлингов каждое.  Пять из директоров были также членами правления GWR.
Исамбард завербовал бристольского судостроителя Уильяма Паттерсона, и именно в его дворе в Уэппинге в Плавучей гавани был заложен киль первого корабля в июне.  В 205 футов он был самым длинным в Британии. Толпы собрались 28 августа 1836 года, чтобы посмотреть на корму столба большого деревянного корабля, поднятого и расположенного на корме.  Производитель Lambeth Maudslay, Son & Field, который имел огромный опыт в создании судовых двигателей и много раз работал на Марка Брунеля, был выбран для поставки пары для корабля.  Двигатели, которые имели массивные цилиндры диаметром 73½ дюйма и ход 7 футов, должны были приводить в движение двойные колесные диски диаметром 28 футов. Великий день наступил 19 июля 1837 года, когда более 50 000 зрителей собрались в доках Бристоля, чтобы наблюдать за тем, как корабль  запущен и назван  Великий Запад - миссис Майлз, жена одного из директоров пароходной компании.
18 августа Великий Вестерн был отбуксирован в устье реки Эйвон паровым буксиром Льва, и, в сопровождении парового пакета Benledi, использованного по проекту Исамбарда Брюнеля и запущенного в Бристоле в 1837 году, Великий Запад установил преимущество пара над парусом.  для трансатлантических путешествий, став моделью для последовательных атлантических гребных пароходов.  Запуск Великобритании в 1843 году, как изображено в печати Джона Уолтера.  Восковая фигура Исамбарда Брунеля в Великобритании.  Робин Джонс - четырехмачтовая шхунная установка, чтобы отправиться в Лондон вокруг южного побережья Англии на парусном корабле.  В Восточно-Индийском доке, в Блэкволле, большая часть машин была отработана Модсли в течение шести месяцев, и в течение четырех дней испытаний двигателей Great Western с комфортом управлял средней скоростью 11 узлов. Исамбард Брунель снова оказался прав, но североатлантические судоходные компании как в Лондоне, так и в Ливерпуле также решили, что они хотят принять участие, и приступили к переоборудованию судов, чтобы конкурировать с его пароходом.
Британская и американская компания Steam Navigation наняла 703-тонный «Сириус», чтобы совершить первый запланированный переход на пароходе в США.  В попытке победить Великий Запад, Сириус отправился с 22 пассажирами на борту в марте 1838 года, в то время как двигатели на корабле Брунеля все еще испытывались. Великий Запад отправился из Бристоля 7 апреля, и только семь пассажиров - некоторые отменили свои заказы из-за слухов, сомневающихся в способностях корабля.  Он прибыл в Нью-Йорк 23 апреля, совершив переправу всего за 17 дней, но Сириус уже пришвартовался там и сел на мель после исчерпания запасов угля. Увлеченные гонкой между двумя кораблями, американцы выстроились в очередь на борт Великого Запада, и капитан был вынужден выпустить билеты, чтобы контролировать количество.  На обратном пути Великий Запад занял 14 дней, чтобы добраться до Британии, по сравнению с 18, взятыми ее соперницей, и показал, что, в отличие от своего конкурента, он может пересекать Атлантику с пассажирами и грузом и при этом иметь запасной уголь.
Великий Запад сразу же имел коммерческий успех: он совершил 67 переходов за восемь лет и навсегда заставил замолчать своих критиков.  Однако она не смогла пройти через шлюзовые ворота, ведущие в плавучую гавань, и администрация порта отказалась разрешить более широкие ворота, чтобы пропустить более крупные корабли. Затем Исамбард и его комитет спроектировали второй и гораздо больший корабль, но на этот раз на основе технологии железного корпуса, относящейся к 1787 году, когда Джон Барон Айрон Мэд Уилкинсон удачно построил баржу канала длиной 70 футов.
Средние по размеру океанические корабли с железным корпусом были построены в Великобритании в 1820-х годах и имели преимущество на 30% легче, чем их деревянные аналоги, предлагая более тонкие борта и, следовательно, больше корпуса, но они были намного меньше, чем суда, предусмотрено Исамбардом. Он был вдохновлен видом первого в мире управляемого пропеллером корабля - «Архимеда» Фрэнсиса Петтита Смита - и когда он прибыл в плавучую гавань в мае 1840 года, Брунел решил, что ему нужны некоторые из этих технологий.  Понимая, что полностью погруженный винт будет гораздо эффективнее, чем гребные колеса, в декабре 1840 года он настаивал на том, что новый корабль должен вести исключительно один. Корабль был спущен на воду 19 июля 1843 года, ровно через шесть лет после парохода Great Western. Королевский супруг принц Альберт прибыл из Лондона через GWR на специальном поезде, управляемом Даниэлем Гучем, и разбил бутылку шампанского на луках, назвав корабль SS Великобритании. При водоизмещении 3675 тонн, по сравнению с 2300 для Великого Запада, это был самый большой корабль в мире.
После испытаний и оснащения, его первое пересечение Атлантики было совершено из Ливерпуля 26 июля 1845 года, прибыв в Нью-Йорк всего 15 дней спустя, со средней скоростью более девяти узлов.  Ее вторая поездка в США привела к нескольким случаям повреждения пропеллера, и он вернулся в Ливерпуль только под парусом, но все же всего за 20 дней. Третий рейс в Нью-Йорк 29 мая 1846 года позволил Великобритании совершить переправу всего за 13 дней со средней скоростью 13 узлов. GWR не выполнял регулярных рейсов в Нью-Йорк, как надеялся Исамбард, но его применение и совершенствование паровой технологии в морской среде преуспели в том, чтобы уменьшить мир.  Как Стефенсоны указали путь через Ракету для будущего паровоза, так и Исамбард Брунел то же самое для океанского лайнера. По иронии судьбы, в Великобритании закончилась Ливерпуль, конечная точка предположительно неровной междугородней железной дороги, построенной его соперником Джорджем Стефенсоном, а не Бристолем. Основной причиной этого является отказ властей порта сделать дальнейшие улучшения, такие как расширение ворот в Плавучую гавань.
После того, как 22 сентября 1846 года она села на мель в заливе Дандрум в Ирландии, ее владельцы не могли позволить себе оплатить счет за ремонт и продали Великобританию судоходной фирме Ливерпуля Bright, Gibbs & Co за 18 тысяч фунтов стерлингов. Великое западное пароходство было ликвидировано в феврале 1852 года.
ЗАБЫТЫЙ ОТЕЦ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ
За четыре года до того, как Ливерпуль и Манчестерская железная дорога Джорджа Стивенсона, «Ракета и все» перевезли первых пассажиров, и почти за десять лет до того, как Королевство Исамбард Брунел начал работать инженером на Великой западной железной дороге, первой части запланированного междугороднего транспортного сообщения.  открыт в Уорикшире. Центральная соединительная железная дорога планировалось проложить из Стратфорда-на-Эйвоне в Лондон, и через 100 миль, по крайней мере, в первые годы она стала бы самой длинной конной трамвайной линией из всех.  Было построено всего 16 миль, и человек, стоящий за ним, угольный мастер Уильям Джеймс - чьи идеи по другим направлениям были подхвачены такими, как Стивенсон, но никогда не принимавшиеся за них в известность, - умер в безвестности, и только теперь историки начали  признать его достижения.
МИЛЛИОНЫ людей в Великобритании знакомы с именами Isambard Королевство Брюнель и Джордж Стивенсон, даже если они не заинтересованы в железных дорогах и гражданского строительства. Однако если бы вы спросили людей на улице, кто в области железных дорог был Уильямом Джеймсом, практически никто из них не имел бы никакого представления. Тем не менее, Джеймс предшествовал Брунелю и Стивенсонам и приступил к созданию гибридной системы трамвай / канал, связывающей Бирмингем и Черную Страну с Лондоном, который в 100 милях стал бы первой в мире междугородней железной дорогой.
Действительно, многие историки теперь считают, что сын адвоката Уильям Джеймс, родившийся в 1771 году в Генри-ин-Арден, Уорикшир, а не изобретатель ракеты Джордж Стивенсон, является истинным отцом современных железных дорог.  Тем не менее, популярная история несправедливо игнорировала его в пользу его более выдающихся коллег. Джеймс был вторым из семи детей Уильяма Джеймса, адвоката и судьи мира из Мозли в Бирмингеме, и его жены Мэри, которая происходила из богатой и хорошо связанной семьи в соседнем Кингс Нортон. Джеймс получил образование в Королевской школе в Уорвике, а также в Бирмингеме Вайнсон Грин. 4 сентября 1793 года в деревне Вооттон-Вавен, в миле к югу от Хенли-ин-Арден, Джеймс женился на Дине Тарлетон, дочери местных землевладельцев. Супруги поселились в Yew Trees, дом на Хай-стрит, Хенли-ин-Арден, и пользуются высоким социальным положением на местном уровне, смешивая социально с землевладельцами и аристократии со всего округа. После обучения и квалификации в качестве адвоката в Lincoln's Inn в Лондоне, Джеймс вернулся в Хенли-ин-Арден около 1797 года, чтобы работать в законе своего отца. Обвал цен на акции, который сопровождал экономическую панику 1797 года, привел к увеличению как для семьи, так и для практики адвокатов, поэтому в следующем году младший Уильям Джеймс начал новую карьеру в качестве земельного агента, первоначально управляя
имении семьи Дьюс Веллсборн Холл. В этой роли он руководил поместьями в Уэст-Мидлендсе и за его пределами, в том числе для семьи Дьюс из Уэллсборн-Холла, Уорикшир;  граф Уорик из Уорикского замка;  семья Йейтс Ланкашир;  граф Дартмут в Сэндвелл-Парке, Уэст-Бромвич;  архиепископ Кентерберийский в Ламбете в Лондоне;  и семья Агаров из дома Лангидрок в Корнуолле. В начале своей коммерческой деятельности Джеймс безуспешно искал угольные пласты в Восточном Суссексе, но по мере того, как росло его личное состояние, он купил шахту в южном Стаффордшире и был первым, кто открыл шахту в угольном месторождении Западный Бромвич, прокладывая путь  для эксплуатации минеральных запасов того, что стало Черной страной.
Начиная с водного пути
Обладая знаниями геологии, Джеймс часто советовал своим клиентам на реализации минеральных богатств своих поместий, и именно в этой связи он впервые начал предлагать железных дорог, в том числе, в 1802/03, ранняя версия Болтон и Ли железной дороги, которая в 1828 году стала первой государственной железной дороги в Ланкашире. Около 1806 года Джеймс предположил, что железные дороги, запряженные лошадьми, которые на протяжении почти двух столетий были обычным средством перевозки грузов в угольных шахтах и ​​вокруг них, могли стать основой национальной системы общественного транспорта.  Железные дороги, конечно, существовали на протяжении веков или более до изобретения паровоза: их происхождение, как говорят, восходит к театрам древней Греции, когда параллельные канавки, вырезанные на сценических полах, использовались в качестве быстрого и высокоэффективного средства.  движущихся декораций.  У римлян были частные железные дороги, но они работали на лошадях или рабочей силе, как это было в Великобритании в начале промышленной революции. Уникальный среди первых пионеров железнодорожного транспорта, Джеймс увидел потенциал железных дорог для быстрой перевозки пассажиров, а также товаров и минералов.  Некоторые полагают, что в 1808 году Джеймс присутствовал на демонстрации своего локомотива «Поймай меня, кто может» корнишским горным инженером Ричардом Тревитиком на круговом пути рядом с будущей станцией Юстон.  Уильям Джеймс стал председателем Ассоциации угольщиков Вест Бромвич и был ведущим сторонником развития местной системы каналов.
Несмотря на свое видение железных дорог как будущего транспорта, он стал заместителем председателя и основным акционером компании, которая построила 25,3-мильный канал Стратфорд-на-Эйвоне от Кингс-Нортон, где он отделился от канала Вустер и Бирмингем, чтобы  Кингсвуд Джанкшен Лапворт.  Здесь он встречал Большой союзный канал раньше  снова расходясь и продолжая в Стратфорд. Джеймс был ответственен за железные акведуки на южной части, и мемориальная доска на стороне акведука, который пересекает A3400 в Wootton Wawen, рядом с пабом Навигация, записывает факт. Он также направил здание следующего вдоль - Акведук Bearley - построенный Уильямом Уитмором.  Он остается самым длинным каналом акведука в Британии.  Третье железное сооружение - скромный акведук Ярнингейл, несущий канал над небольшим ручьем возле Престон-Баго.  Он был построен в 1834 году, чтобы заменить оригинальную деревянную конструкцию, которая была смыта, когда в этом году поток затопил. Строительные работы на канале начались в 1893 году и, наконец, открылись для Стратфорда 24 июня 1816 года. Инвестиции Джеймса в угольные шахты и канал сделали его богатым человеком, и, по оценкам, к 1815 году он уже стоил £ 150 000. Он также был заместителем регистратора Уорика с 1801 года, комендантом добровольцев обороны Уорика с 1801 по 1804 год и оставался агентом по земле при графе Уорике до 1814 года. Он владел большой собственностью в Уорике и снимал офисы на его Хай-стрит, которая теперь покрыта  возле ресторана и отеля Aylesford.
ПЛАНИРОВАНИЕ ПЕРВЫХ МЕЖДУГОРОДНИХ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ
Однако у Джеймса было гораздо больше видений, чем у строительства водного пути, связывающего реку Эйвон с промышленным Бирмингемом. Железные дороги в значительной степени предшествовали каналам, но до 19-го века были не более чем короткими «надстройками», по которым лошади тащили повозки до ближайшего пункта погрузки баржи или порта. Изобретение паровоза Тревитиком и его первая успешная публичная демонстрация на трамвайной дороге Пенидаррен, около Мертир-Тидфиля, в 1804 году и его последующее развитие в угольных полях северо-восточной Англии в последующее десятилетие должно было изменить все  это. Тидфила в 1804 году и его последующее развитие в угольных месторождениях северо-востока Англии в последующее десятилетие должно было изменить все это. Вдохновленный промышленной революцией и ее меняющимися в мире изобретениями, Джеймс увидел бассейн Стратфорда-на-Эйвоне Бэнкрофт, где канал встретил сявряние Верхний Эйвон, в котором Джеймс также провел акции, как центр крупной общенациональной транспортной системы, своего рода ' Спагетти Джанкшн' своего времени. Как владелец шахты, он наблюдал за развитием конных трамваев и ранних железных дорог для транспортировки угля из питхеда до ближайшего канала для отгрузки по всей стране.
В 1815 году, во время наполеоновских войн, он написал принцу-регенту предложение железной дороги между двумя основными военно-морскими верфями в Чатеме и Портсмуте, которая в мирное время могла использоваться для перевозки пассажиров.  Во время наполеоновских войн Джеймс служил в качестве офицера в Уорикширском полку кавалерии Йоманри. Он разработал безумно амбициозные планы строительства 100-мильной Центральной железнодорожной железной дороги, соединяющей бассейн с Паддингтоном, Лондоном, через Моретон-в-Болоте, Оксфорде, Темзе и Аксбридже - и хотя к тому времени этот вид транспорта еще не завоевал популярность, он осмелился  Для исследования амбициозного маршрута, который был завершен в 1820 году, в нем использовались паровозы. Джеймс познакомился с пионерами локомотива Джорджем и Робертом Стивенсоном и основателем железной дороги Уильямом Лошем в Киллингворт-Коллиери, штат Нортумберленд, в 1821 году во время одной из нескольких поездок, которые он совершил для изучения железных дорог на местном угольном месторождении.
Эта встреча привела к соглашению для Джеймса на рынок Стивенсон / Лош патент локомотив (который Джеймс фирменных как земля-агент типа) в Англии, к югу от линии Хамбер-Мерси, с дополнительным соглашением для Стивенсон и Лос использовать патент на многотрубные локомотивные котлы вывезены Уильям Генри Джеймс, Сын Уильяма Джеймса. Джеймс и Джордж Стефенсон также договорились построить то, что было бы первой в мире междугородной железной дорогой, между Ливерпулем и Халлом, но не смогли получить проект земли. Однако у Джеймса было еще больше железнодорожных планов, на этот раз для линии, соединяющей Ливерпуль с Манчестером.  Он предложил построить линию между двумя городами еще в 1803 году и подготовил предварительный обзор маршрута в 1822 году. Он получил поддержку богатого ливерпульского квакерского купца Джозефа Сандарса, а также составил планы для многих других железных дорог по всей Британии. В 1822 году от имени Сандарса Уильям Джеймс, со своим зятем Полом Пэдли в качестве главного геодезиста, начал обследовать маршрут для Ливерпуля и Манчестерской железной дороги. Занимаясь своими каналами и кольерами, Джеймс нанял Стивенсона для обследования лучшего маршрута.
В 1823/24 Джеймс исследовал три возможных маршрута для Кентерберийской и Витстаблской железной дороги.  Он также защищал железные дороги как продолжение к Гранд-Суррейскому каналу и как альтернативу предложенному, но никогда не построенному, Лондонскому и Кембриджскому Соединительному каналу;  и паровозы для железной дороги Суррей.  Тем не менее, Джордж Стефенсон никогда не был готов производить локомотивы для Джеймса, чтобы продемонстрировать их потенциальным клиентам, поэтому продажи через его агентство не производились.
РЕЗЕРВУАРЫ, СОЗДАННЫЕ ДЛЯ КАНАЛА «ПОДАЧА»
Чтобы обеспечить водой канал Стратфорд-на-Эйвоне, в 1820-х годах три водохранилища были построены путем перекрытия двух ручьев в графстве Эрлсвуд, близ Танвортин-Арден.  Строительство 25-акрового озера Эрлсвуд заняло почти пять лет, и рабочая сила включала в себя военнопленных из наполеоновских войн.  Озера оказались привлекательными для посетителей из Бирмингема с начала 1900-х годов, и их популярность сохраняется.  Три резервуара называются Пулом двигателей, Пулом ветряных мельниц и Пулом Терри, а рядом с Пулом двигателей находится машинный отсек, относящийся к классу II.  Его цель состояла в том, чтобы накачать воду в руку подачи канала длиной в милю к каналу. Озера по-прежнему снабжают канал, а также предоставляют возможности для отдыха, в том числе парусный спорт, рыбалка и прогулка.  На западе озера ограничены Участком Специального Научного Интерес, Clowes Wood и New Fallings Coppice, а бассейн Терри, самый  Уединенный из трех, является природным заповедником.  Робин Джонс.
НЕТ КРЕДИТА ДЛЯ "ЗАИМСТВОВАННЫХ" ИДЕЙ
В 1822/23 Джеймс был заключен в тюрьму за долги в тюрьме королевской скамьи в Саутуорке.  Его проблема принимала слишком много.  В начале 1820-х годов он стал участвовать в спекулятивных железнодорожных схемах в Кенте, Кембриджшире и Суррее, и у него кончились деньги, когда он путешествовал по всей стране. Он был объявлен банкротом в 1823 году, ситуация усугубляется приступы болезни, и был вынужден отказаться от своей работы на Ливерпуле и Манчестер железной дороги, оставляя дверь широко открыты для Джорджа Стивенсона так же, как железнодорожный век начался. Находясь за решеткой, он проводил время, разрабатывая схему сети железных дорог на юге Англии, а после выписки из тюрьмы вернулся к своей прежней профессии земельного агента. ем не менее, в его отсутствие, Сандарс сформировал Ливерпуль и Манчестер железнодорожной компании - и пригласил Стивенсона для производства нового обследования для него, с помощью Пэдли. В 1824, Stephenson было назначено surveyor к линии, и его обзор для трассы больш последовал за тем которое уже было предложено теперь несколько дискредитировано Джеймс. И это был доклад Стивенсона, а не доклад Джеймса, который в 1826 году впечатлил парламент, для депутатов санкционировать строительство линии.
В 1825 году Стивенсон был назначен инженером Кентерберийской и Витстабл железной дороги, используя наименее предпочтительный маршрут Джеймса, но сам взял на себя ответственность.  Однако одна из транспортных схем Джеймса начала приносить плоды5 сентября 1826 года самые северные 16 миль его Центральной железнодорожной развязки открылись как трамвай Стратфорд и Моретон, работавший на лошадях, и стали первой железной дорогой, которая будет построена в Уорикшире.  Парламентский акт по линии был принят в 1821 году, и инженерами, которые построили линию, были брат Джорджа Стивенсона Роберт старший и Джон Урпет Растрик, один из первых английских паровозостроителей.  В партнерстве с Джоном Хэзледином в Бриджнорте Растрик помог Тревитику разработать свои идеи для парового двигателя высокого давления и локомотива и сконструировал локомотив, который был продемонстрирован в Лондоне в 1808 году. В 1827 году Джеймс переехал в Бодмин в Корнуолле, чтобы улучшить поместья Анны-Марии Агар из Лангидрока. Он планировал развивать порты Деворан и Труро и строить железную дорогу от Фоуи до Падстоу, ни одна из которых не увенчалась успехом. После зимнего путешествия по почте тренер он заразился пневмонией и умер в Бодмин в начале 1837 года, через три года после того, как в Корнуолле открылась паровая линия – железная дорога Бодмин и Уэйдбридж. Ему никогда не удавалось связать Фоуи и Пэдстоу по железной дороге, но GWR и Северная Корнуоллская железная дорога (Лондон и юго-западная железная дорога) построили ответвления для каждого, соответственно.  GWR также имел права движения от Бодмина до Пэдстоу, где станция открылась 27 марта 1899 года. Трамвай Stratford и Moreton не видел ни Лондона, ни паровозов, и полагался на протяжении всего своего существования на лошадях, чтобы тянуть поезда. Был построен только маршрут в Мортон из Стратфорда и один из трех запланированных веток, в Шипстон-он-Стур.
На местном уровне, помимо грандиозных мечтаний Джеймса о транспортной артерии, соединяющей Бирмингем, Уэст-Мидлендс и Лондон, трамвай и канал предназначались для перевозки угля из Чёрной страны в сельские районы юга Уорикшир, а также известняка и сельскохозяйственной продукции на север. Перевозка по трамваю была переправана лицензированными торговцами в собственных вагонах, которым также было разрешено доставить пассажиров при оплате дополнительной лицензии стоимостью 12 евро в год. Ветвь Шипстона была задержана, потому что первоначальные полномочия истекли до того, как он мог быть построен, и поэтому он не был открыт до 11 февраля 1836 года.
УВЕЛИЧИЛИСЬ ПОТЕРИ
Прибытие железной дороги Оксфорд, Вустер и Вулвергемптон отрезало терминальные здания Моретона от филиала, вынудив его заключить бессрочный договор аренды с 1 мая 1847 года. Оксфорд, Вустер и Вулверхэмптон модернизировали всю длину трамвая, чтобы он мог обрабатывать вагоны основной линии.  Хотя утверждалось, что в это время на трамвае проводились эксперименты с паровозами, эти основные линии все еще были запряжены лошадьми. Это нововведение не принесло никакого перелома в трамвае;  как раз наоборот, его потери увеличились. Давние надежды на то, что трамвай до Стратфорда может стать финансовым успехом, испарился в 1859 году с открытием Оксфорд, Вустер и Вулверхэмптон Хонборн в Стратфорд через филиал Лонг-Марстон.
Наконец, Стратфорд имел прямое железнодорожное сообщение с Лондоном, но не тот, который Джеймс спроектировал и начал строить.  В 1859 году трамвайная ветка между Моретоном и Шипстоном была превращена в «правильную» железную дорогу. GWR захватил Оксфорд, Вустер и Вулвергемптон в 1863 году. Трамвайная компания обанкротилась в 1868 году, и линия была затем передана GWR. В 1882 году была построена короткая ветка на станции Лонгдон-роуд, чтобы можно было бежать в Шипстон-на-Стур.  Этот шаг был частью стратегии GWR по приведению шестимильного филиала Shipston к стандарту, достаточному для обработки трафика с паровым перевозчиком.
Дополнительные законные полномочия были запрошены после того, как GWR нашел первоначальный Акт 1833 года, который дал согласие на ветку, запретил использование паровозов, и только 1 июля 1889 года линия была официально открыта с обслуживанием четырех поездов в день.  в каждом направлении. Хотя местные жители использовали более короткие отрезки трамвая, сквозная служба трамвая до Стратфорда нередко пила поезда, а линия, которая была построена до колеи Стефенсона в 4 фута 8½ дюймов, к середине 1880-х годов и в целом в 1904 году практически не использовалась.  наконец, его рельсы были разорваны для военных действий в 1918 году. Однако только 4 августа 1926 года, за месяц до своего столетия, эта линия была официально отменена Актом парламента.  GWR отозвать своего пассажира услуги от филиала Shipston 8 июля 1929 года, но грузовые перевозки продолжались до 2 мая 1960 года.
Отчасти потому, что он никогда не был признан Джорджем Стивенсоном, Джеймс получил мало признания за свою работу и был в целом быстро забыт.  Однако в последние годы были предприняты попытки воскресить Джеймса и его несправедливо испорченную репутацию. Памятная доска была установлена на стене дома Yew Tree House, дома Хенли-ин-Арден 16-го века, где он и его жена провели первые годы их брака. Пара продала его в 1802 году, когда они переехали в Wellesbourne. Однако только в 2007 году была опубликована крупная биография Уильяма Джеймса, к тому времени на его современников Брюнеля и Стивенсонов появилось огромное количество материала.
Дорога, Уильям Джеймс Уэй, названа в его честь в книге Дэвида Уилсона «Хенли Пойнт Девелопмент» в Хенли-ин-Арден.  Лучшим наследием линии Джеймса является многоарочный трамвайный мост, расположенный в самом сердце Стратфорда, известной во всем мире достопримечательностью, благодаря тому, что иностранные посетители используют его для прогулки по реке Эйвон в городе, где родился Уильям Шекспир, и который  дом королевского шекспировского театра.
Ищу альтернативную пару
[bookmark: _GoBack]Еще до того, как паровоз превратился во что-то, напоминающее его «современную» форму, изобретатели уже искали альтернативы, которые могли бы быть более эффективными и эффективными.  Одной из самых известных схем была королевство Исамбард, недолговечная атмосферная железная дорога Южного Девона Брунеля, главная реликвия которой была вновь открыта в апреле 2018 года. Еще до появления ракеты Стивенсона Брунел экспериментировал с локомотивом, который мог бы приводиться в действие химической реакцией., Однако, пытаясь улучшить концепцию паровоза или даже полностью заменить его, у Брунеля было много конкурентов как до, так и долгое время спустя.
