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FRONT COVER: Locomotive 53 stands with train 8 in front of Lac La Biche Station about to
leave for Edmonton in the mid 1950s. The Northern Alberta Railway operated passenger
trains 7 and 8 twice weekly between Edmonton and Waterways. Lac La Biche was the
divisional point located about mid-way on the line. Note the engine house to the right of the
locomotive. CRHA Archives, Fonds Kemp 3161

BELOW: NAR 2-8-0 73 stands on a lead track to the engine house at Dunvegan Yard in
Edmonton on August 2, 1960. The end of steam on the NAR is only a few weeks away;
Robert Sandusky reports that he observed four steam locomotives in service at Dunvegan
Yards on September 16, 1960. Soon after, all steam locomotive service on the NAR ceased.
CRHA Archives, Fonds Paterson

PAGE COUVERTURE : Lalocomotive 53 avec le train 8 est en gare de Lac La Biche, Alberta.
Elle va bientét partir pour Edmonton, photo prise vers le milieu des années cinquante. Les
trains 7 et 8 reliaient Edmonton et Waterways deux fois la semaine. Lac La Biche était a mi-
chemin sur cette ligne. On peut voir un garage de locomotives sur la droite de la photo.
Archives ACHF, Fonds Kemp, 3161

CI-DESSOUS: La locomotive 73 du NAR, une 2-8-0, est sur la voie des ateliers a la gare de
triage de Dunvegan a Edmonton, le 2 ao(it 1960. Dans quelques semaines, il ne restera
plus de locomotive vapeur sur ce chemin de fer. Robert Sandusky nous dit avoir vu quatre
locomotives vapeur en service dans cette gare, le 16 septembre 1960. Peu apres, toutes
les locomotives vapeur étaient disparues. Archives ACHF, Fonds Paterson

We acknowledge the financial support of the Government of Canada through the
Canada Periodical Fund of the Department of Canadian Heritage.

Canada

I * Canadian  Patrimoine
Heritage canadien

The CRHA may be reached at its web site: www.exporail.org or by telephone at (450) 638-1522



MARCH — APRIL 2014

47

CANADIAN RAIL « 559

Passenger Trains on the
Northern Alberta Railways
by Colin K. Hatcher

French version, Denis Vallieres

Les trains passagers du
chemin de fer Northern Alberta
par Colin K. Hatcher

Version francaise par : Denis Vallieres

Colin Hatcher was born in
Montreal and grew up in Sudbury. He
holds a Bachelor of Arts degree from Sir
George Williams (now Concordia)
University; while at university he joined
the CRHA. Following graduation and
marriage, Colin moved to Regina to work
for the YMCA; he and his family moved
to Edmonton in 1966. Railfare published
his history of the Regina and Calgary
streetcar systems, his and Tom
Schwarzkopf's Edmonton's Electric
Transit and finally Calgary's Electric
Transit.

He is a member of the
Edmonton Radial Railway Society and he
wrote two captioned photograph stories
of the Northern Alberta Railways for the
British Railway Modelers of North
America (BRMNA). Colin retired from the Alberta
Alcohol and Drug Abuse Commission in 1999. He
participated in writing a centenary history of the
YMCA of Edmonton in 2007.

Colin Hatcher working the
CRHA booth at the 2013
Calgary Train Show

Colin Hatcher, au kiosque de
I'Association canadienne
d'histoire ferroviaire (ACHF) a
I'exposition de modélisme
ferroviaire de Calgary en 2013.

Natif de Montréal, Colin
Hatcher grandit a Sudbury. Il obtient un
baccalauréat en arts de 1'Université Sir
George Williams (maintenant
Concordia). IIjoint 'ACHF pendant ses
études universitaires a Montréal. Apres
sa remise de diplome et suite a son
mariage, Colin s'installe a Regina ou il est
a l'emploi du Young Men's Christian
Association (YMCA) puis, en 1966, il
délaisse Regina pour Edmonton. Avec
Tom Schwarzkopf, il écrit I'histoire des
réseaux de tramways de Regina et de
Calgary sous les titres : Edmonton's
Electric Transit et Calgary's Electric
Transit, publiés par Railfare.

Membre de 'Edmonton Radial
Railway Society, il écrit deux récits avec
illustrations sur le chemin de fer
Northern Alberta Railways (NAR) pour
le British Railway Modelers of North
America (BRMNA). Colin est retraité depuis 1999 de
I'Alberta Alcohol and Drug Abuse Commission. En
2007, il contribue a la rédaction d'un document sur
I'histoire du YMCA d'Edmonton a l'occasion du
centenaire de l'institution.

The passenger trains of the Northern Alberta
Railways recall the originating charters of the NAR;
namely, the Edmonton Dunvegan and British Columbia
Railway (ED&BC), the Central Canada Railway (CC)
and the Alberta and Great Waterways Railway (A& GW).
The ED&BC and the A&GW were incorporated in 1907
and 1909 respectively. By 1912 these two charters were
acquired by railway contractor J.D. McArthur. He also
chartered the CCin 1913 and proceeded to build all three
of the rail lines set out by these charters.

The ED&BC and the CC lines were settlement
lines designed to open up farm lands in the Peace River
block of north western Alberta and north eastern British
Columbia. Between Edmonton and Smith, it also
encouraged the development of sawmills. The A&GW
was chiefly a bridge line and resource railway designed to
access northern rivers. It did help to develop agricultural
settlement between Edmonton and Lac La Biche and
generated traffic by servicing timber rights in the area.

Le service de trains passagers du NAR a comme
origine les chemins fer Central Canada (CC), Emonton
Dunvegan & British Columbia (ED&BC) et Alberta and
Great Waterways (A&GW). Les deux derniers sont
incorporés respectivement en 1907 et 1909.
L'entrepreneur ferroviaire, J.D. McArthur, acquiert les
chartesde 'TED&BCetde 'A&GW en 1912 puisle CC en
1913 avant d'entreprendre la construction des trois lignes.

Leslignes ED&BC et CC desserviront les fermes
des colons de la région de Peace River au nord-ouest de
I'Alberta et de la Colombie-Britannique entre Edmonton
et Smith et motiveront I'établissement de moulins a scie
tandis que le A&GW donnera acces aux rivieres plus au
nord. Ce dernier contribuera aussi au développement de
l'agriculture entre Edmonton et Lac La Biche tout en
permettant le transport du bois provenant de la région.
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The McArthur Era

McArthur purchased a 142.53 acre plot of land
immediately northwest of Edmonton variously divided
between the Alberta and Great Waterways Railway, the
Edmonton Dunvegan and British Columbia Railway and
McArthur's North-West Lumber Co. Limited. On these
lands which eventually became known as Dunvegan Yards
he set up the Edmonton facilities for the two railways
including yards, shops, engine house and passenger
depot. Most of the yard and servicing facilities were
located east of the main line track. The depot known
initially simply as Edmonton served both the ED&BC and
A&GW railways. It was located on the west side of the
main line on the Dunvegan Yards property on the St.
Albert Trail at today's 130 Avenue, 5.6 rail miles northwest
of the Canadian Northern depot at 101 Street in
downtown Edmonton. The Canadian Northern depot
also served the passenger trains of the Grand Trunk
Pacific Railway.

McArthur equipped his railways with second
hand passenger cars. The 11 open-vestibule coaches and
combination baggage-coaches for the ED&BC appear to
have come from the Pennsylvania. These arrived in
Edmonton in 1914 and typified the consists of the
passenger trains in the McArthur era. Longer baggage
cars under Central Canada Railway ownership arrived on
the property at an undetermined time in late 1914 or 1915.
The origin of the three cars purchased for the A&GW is
uncertain but they were reported to be on the roster as
early as 1914, well before the beginning of service on that
line in November 1915. During 1915 McArthur purchased
two second hand McKeen gasoline motor cars for the
A&GW and three second hand sleeping cars for the
ED&BC. All of this equipment was on site before the first
official time table No.l was issued effective Sunday
November7,1915.

The contractor began offering passenger service
over the ED&BC in January, 1914. The March 1914 issue
of Canadian Railway and Marine World announced the
commencement of a bi-weekly service between
Edmonton and Smith. Regular passenger train service
was extended to Sawridge on Tuesday September 22,
1914. (Edmonton Bulletin, Saturday September 19, 1914,
p- 2) The trains left the Edmonton ED&BC depot at 8:20
AM every Tuesday and Friday. Arrival was scheduled into
Sawridge at 7:45 PM.

Return trips were not specified in the local press
and railway time table No. 1 was not issued until over a
year later, but it is likely that the train returned to
Edmonton from Sawridge on Wednesday and Saturday.
In addition a mixed train operated from Edmonton to
Smith on Wednesdays. Sawridge later named Slave Lake
was 31.6 miles west of Smith. It provided a convenient
transfer point for settlers travelling further north using
Lesser Slave Lake.

L’époque de McArthur

McArthur fait l'acquisition de 142,3 acres de
terrains situés au nord-ouest d'Edmonton, a proximité de
I'A&GW, de 'ED&BC et de la McArthur's North-West
Lumber Co. Limited. Sur ces propriétés, connues plus
tard sous le nom de Duvegan Yards, il construit un triage,
des ateliers, des abris pour locomotives et une gare de
passagers qui serviront aux deux entreprises ferroviaires.
Ces installations, pour la plupart, sont établies a I'est de la
voie principale. La gare, nommée simplement
Edmonton, est située sur le coté ouest de la ligne
principale sur la propriété du triage Dunvegan du
St.Albert Trail, aujourd'hui la 130e avenue, a 9 kilometres
(km) au nord-ouest de la gare du Canadian Northern qui
elle est située sur la 10le avenue dans le centre-ville
d'Edmonton. La gare du Canadian Northern dessert
aussi les passagers du Grand Trunk Pacific.

McArthur équipe d'abord ses chemins de fer d'un
parc de voitures d'occasion. Les onze voitures-coach a
vestibules ouverts et voitures combinées coach/fourgons a
bagages du ED&BC semblent provenir du Pennsylvania
Railroad et demeurent les voitures-types des lignes plus
au nord durant I'époque McArthur. Elles arrivent a
Edmonton en 1914. Des fourgons a bagages plus longs,
qui portent les couleurs du Central Canada, sont livrés a
des dates indéterminées vers la fin de I'année 1914 ou
1915. L'origine des trois voitures acquises pour ' A&GW
est incertaine mais elles semblent faire partie du parc de
voitures dés 1914, bien avant le début du service sur cette
ligne en novembre 1915. Durant cette derni¢re année,
McArthur prend possession de deux autorails a gazoline,
des McKeen d'occasion, pour 'A&GW et de trois
voitures-lits pour 'ED&BC. Tout I'équipement est en
place lors de la publication de I'horaire numéro 1, en
vigueur le dimanche 7 novembre 1915.

Les premiers convois de 'ED&BC roulent dés
janvier 1914. On annonce dans I'édition de mars 1914 du
magazine Canadian Railway and Marine World, le début
d'un service bihebdomadaire entre Edmonton et Smith.
De¢s le mardi 22 septembre 1914, le service régulier de
trains passagers s'étend jusqu'a Sawridge. Les convois
quittent alors la gare ED&BC d'Edmonton le mardi et le
jeudi a 8h20 tandis que leurs arrivées a Sawridge sont
prévues pour 19h45. On ne mentionne guere les trajets de
retour dans les journaux locaux et I'horaire numéro 1 ne
sera pas publié avant un an. Cependant, il semble que les
trains retournent a Edmonton le mercredi et le samedi.
De plus, le mercredi, il y a des convois mixtes qui roulent
entre les deux destinations. Sawridge, plus tard nommé
Lac Slave, se trouve a 51 km a l'ouest de Smith. Un
transfert est prévu pour les voyageurs empruntant le Lac
Lesser Slave pour se rendre plus au nord. Une affluence
de colons est constatée aux milles 41 de Picardville et 81
de Fawcett. Selon le méme Edmonton Bulletin, des gares
sont construites a Busby au mille 34, a Westlock puis a
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Settler influx was reported at mile 41 Picardville
and mile 81 Fawcett. According to the Edmonton Bulletin
of September 19, 1914, depots were built at Busby mile 34,
Westlock and Jarvie at mile 73. Those depots were similar
to the Edmonton depot located at ED&BC's Dunvegan
Yards and set the pattern for further depots at Carbondale,
High Prairie, Kinuso, Sexsmith, Grande Prairie and
Wembley on the ED&BC, Fairview on the CC, Bon
Accord, Boyle and Waterways on the A&GW and finally
Barrhead on the Pembina Valley Railway. By 1921 the
depot location was known as Edmonton Dunvegan Yards.

Jarvie au mille 73. Ces gares sont semblables a celle du
ED&BC d'Edmonton, située au triage Dunvegan. Cette
derniere, qui sera connue sous le nom d'Edmonton
Dunvegan Yards des 1921, servira aussi de modele pour
les futures gares de Carbondale, High Prairie, Kinuso,
Sexsmith, Grande Prairie et Wembley de 'ED&BC, de
Fairview du CC puis de Bon Accord, Boyle et Waterways
de 'A&GW et enfin de Barrhead du chemin de fer
Pembina Valley.

McArthur locomotive No.
1 heads a passenger
train stopped at the
ED&BC depot at Smith in
1915. Space for the yard
at Smith has been
cleared but yards tracks
have yet to be laid down.
Glenbow Archives
NC-6-1564.

La locomotive numéro 1 de McArthur en téte d'un convoi de passagers a l'arrét a la gare de lED&BC a Smith en 1915. Un espace
est dégagé en vue de l'installation de voies de garage. Archives Glenbow NC-6-1564

Reports indicated that the ballasting of the
A&GW was completed to Lac La Biche by September 21,
1915. As of that date partial service once per week was
being given to that destination. The Friday October 29,
1915 issue of the Edmonton Bulletin noted that J.D.
McArthur had arrived in the city the previous night and
left that morning by gasoline car over the A&GW line for
Lac La Biche. He was accompanied by W.R. Smith,
General Manager of the McArthur lines. They were
expected to be back in the city the same evening. A
November 1, 1915 press report references the gasoline car
on the A&GW making the journey to Lac La Biche in four
and one-half hours. Thatisa 127.4 mile journey.

The Edmonton Bulletin of Thursday November
4, 1915 p. 4 announced that mixed trains would leave the
Edmonton ED&BC depot for Lac La Biche on the
A&GW on Monday, Wednesday and Friday at 8:20 AM.
This marked the inauguration of regular train service on
the A&GW. While a specific date was not announced in
the press the time table No. 1 took effect on November 7,
1915. McArthur had made arrangements with a local

Des rapports indiquent que le ballastage du
A&GW est complété jusqu'a Lac La Biche et ce, depuis le
21 septembre 1915. A partir de ce moment, un service
partiel est offert une fois la semaine jusqu'a cette
destination.  L'édition du vendredi 29 octobre de
I'Edmonton Bulletin annonce que J.D. McArthur est
arrivé la veille a Lac La Biche a bord d'un autorail de
I'A&GW. 1l est accompagné par W.R. Smith, le directeur
général des lignes ferroviaires. Les deux hommes
prévoient retourner en ville le méme soir. Le ler
novembre 1915, la presse rapporte que l'autorail de
I'A&GW a fait le trajet vers le Lac La Biche en quatre
heures et trente minutes. L'Edmonton Bulletin du jeudi 4
novembre de la méme année annonce, pour sa part, qu'un
train mixte quittera la gare de 'ED&BC d'Edmonton sur
la ligne de I'A&GW vers le Lac La Biche le lundi, le
mercredi et le vendredi a 8h20. Ceci marque
l'inauguration d'un service régulier sur A&GW.
Quoiqu'aucune date spécifique ne soit annoncée dans la
presse locale, I'horaire entre en vigueur des le 7 novembre
1915. McArthur conclut des ententes avec un
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Homesteaders gather as their effects
are loaded onto a mixed train at the
Edmonton ED&BC depot located at
Dunvegan Yards. The coach and
combine are second hand cars
acquired from the Pennsylvania
Railroad. Glenbow Archives
NA-1328-3067.

Les colons se regroupent alors que
leurs effets personnels sont chargés a
bord du train mixte a la gare ED&BC
d'Edmonton, située au triage
Dunvegan. Archives Glenbow
NA-1328-3067

Locomotive No. 5 typical of early
motive power on the ED&BC leads a
three car train across the Heart River
bridge at Peace River. The baggage car
is a Central Canada Railway car while
the two coaches are typical ED&BC
open vestibule coaches. The 600 feet
long and 146 feet high Heart River
bridge was completed in the summer of
1916 allowing railway access to the
town of Peace River. Glenbow Archives
NA-1044-35.

La locomotive numéro 4, telle qu'on la retrouve sur le réseau de lED&BC, est en téte d'un convoi de trois voitures sur le pont Heart
River a Peace River. Le fourgon a bagages provient du Central Canada Railway tandis que les deux voitures coach portent la livrée
de 'ED&BC avec leurs vestibules ouverts typiques. Le pont Heat River, qui donne acces a la municipalité de Peace River, a une

longueur de 183 métres et une largeur de 44,5 metres; il est complété a l'été 1916. Archives NA-1044-35

The Edmonton Bulletin of Thursday November
4th 1915 noted that after November 7th, ED&BC
passenger trains would indeed leave the depot on St.
Albert Trail at 7:30 PM Mondays and Thursdays arriving
at McLennan on Tuesdays and Fridays at 9 AM.
Returning trains would leave McLennan Tuesdays and
Fridays at 7:30 PM arriving in Edmonton on Wednesdays
and Saturdays at 9 AM. Those passenger trains had one of
the newly acquired standard sleepers attached between
Edmonton and McLennan.

Branch trains connected at McLennan for
Smoky River points and Reno on the line being built
toward Peace River. George France a Peace River rail
historian records in Canadian Rail No. 314 March 1978
that the line reached Peace River in December 1915.

I'ED&BC quitteront la gare de St.Albert Trail a 19h30 le
lundi et le jeudi pour arriver a McLennan le mardi et le
vendredi a 9h00. Au retour, les trains quitteront
McLennan le mardi et le vendredi a 19h30 et arriveront a
Edmonton le mercredi et le samedi a 9h00. Une des
nouvelles voitures-lits standards sera incluse dans chacun
des convois de passagers entre Edmonton et McLennan.
Une correspondance est établie a McLennan en
direction de Smoky River et de Reno sur la ligne en
construction vers Peace River. George France, un
historien ferroviaire de Peace River, écrit dansI'édition de
mars 1978 du Canadian Rail que la ligne atteint Peace
River en décembre 1915. Ilajoute qu'ily a un train spécial
vers Peace River le 11 aott 1916 et que le service d'un train
mixte sur la ligne de McArthur jusqu'a Peace River est
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France notes that there was a special train into Peace
River on August 11, 1916 and that service over the
McArthur road into Peace River was inaugurated
September 8, 1916. This was a mixed train. About this
time Mr. McArthur brought in a third sleeping car, the
Pouce Coupe.

A typical ED&BC passenger train included one
of the large CC baggage cars, an ED&BC coach or two,
and an ED&BCsleeping car. One of the original ED&BC
coaches, the No. 14, was rebuilt for dining car service and
given the number 500. The CPR Bulletin 90A of July 1,
1916, from Douglas N.W. Smith, confirms that there was
meal service available over part of the route at that time. It
is thought that the ED&BC and CC cars were all
individually heated using Baker or similar heaters as there
is no evidence of steam heating lines in photos of the cars.
By 1920 observers noted six car passenger trains on the
line west of McLennan.

In order to reach Grande Prairie the ED&BC
built a 50 mile branch line south from Rycroft to Grande
Prairie. This latter line received subsidies from the federal
government as the settlers in the Grande Prairie area
were pressuring the federal government for a promised
railway. The Canadian Northern Railway had planned to
build to Grande Prairie from Edmonton via Sangudo;
however, World War I intervened and that plan never did
materialize. The existing ED&BC line was much closer to
the Grande Prairie area hence the branch was built south
to serve the area. The hastily constructed branch was
completed in March 1916. Scheduled passenger train
service is listed in the time table No. 4 taking effect on
Sunday October 29, 1916. Passenger service varied over
the following two years. Sometimes the Grande Prairie
branch train connected with the main line train at Spirit
River, sometimes it was noted as a mixed train. During the
summer of 1918 McArthur did operate settlers' excursion
trains to the Grande Prairie, Pouce Coupe and Peace
River areas.

Through train service from Edmonton to Grande
Prairie effective November 1, 1918 was announced in the
November 1918 issue of Canadian Railway and Marine
World. Waghorn's Guide a popular western Canadian
pocket travel guide published monthly in Winnipeg listing
all rail, stage, ocean and lake time tables dated March
1919, described a through train service from Edmonton to
Grande Prairie scheduled to take 26 hours and 30 minutes
including a 30 minute stop at McLennan.

The ED&BC line was laid down on sparsely
ballasted right-of-way with marginal ties and soon fell into
very poor condition. Beginning in 1919, the McArthur
company was unable to keep the line up to reliable
operating standards. It became increasingly difficult to
operate train service of any kind and the Grand Prairie
and Spirit River settlers vociferously complained to both
the Provincial and Federal governments.

inauguré le 8 septembre 1916. Au méme moment,
McArthur fait I'acquisition d'une troisieme voiture-lits, la
Pouce Coupe.

La configuration type d'un train de passagers de
I'ED&BC se compose d'un fourgon a bagages de CC,
d'une ou deux voitures coach et d'une voiture-lits de
I'ED&BC. L'une des voitures coach d'origine, la numéro
14, est modifiée en voiture-restaurant et porte désormais
le numéro 500. Le bulletin du CPR du premier juillet
1915, de Douglas N.W. Smith, confirme qu'ily a un service
de repas offert sur une partie de la ligne. On croit que les
voitures de I'ED&BC et du CC sont chauffées
individuellement par des radiateurs Baker ou des
appareils similaires puisqu'on n'observe aucun conduit a
vapeur sur les photos. En 1920, certains constatent qu'il y
a jusqu'a six voitures sur les convois de passagers sur la
ligne, al'ouest de McLennan.

Afin de joindre Grande Prairie, 'ED&BC
construit une ligne secondaire de plus de 50 milles (80,4
km) au sud de Rycroft a Grande Prairie. Cette ligne
bénéficie de subventions du gouvernement fédéral, ce
dernier subissant des pressions de la part des colons a
propos d'une promesse faite pour la construction d'un
chemin de fer. Le Canadian Northern Railway songe a
construire une ligne entre Grande Prairie et Edmonton
via Sangudo. Cependant, a cause du conflit mondial qui
sévit, le projet ne sera jamais réalisé. Néanmoins, un
embranchement dessert le sud de la région a partir de la
ligne existante de 'ED&BC qui est plus pres de Grande
Prairie. La construction se fait hativement et la voie est
complétée des mars 1916. Le nouveau service, en vigueur
le dimanche 29 octobre de la méme année, apparait
d'ailleurs dans lI'horaire numéro 4. Cependant, le service
aux passagers varie tout au long des deux années
subséquentes. Parfois, le convoi de Grande Prairie se
connecte avec celui de la ligne principale a Spirit River ou
parfois fait partie d'un train mixte. A 1'été 1918,
McArthur crée des trains d'excursions dans les régions de
Grande Prairie, Pouce Coupe et Peace River a l'intention
des colons. L'édition de novembre 1918 du Canadian
Railway and Marine World annonce un service direct
entre Edmonton et Grande Prairie a partir du ler
novembre. Dans le Waghorn's Guide de mars 1919, un
guide de voyage de poche pour l'ouest canadien, publié a
Winnipeg, indiquant les horaires des trains, des diligences
et des navires, tant ceux qui naviguent sur les lacs que sur
I'océan, fait mention aussi d'un service ferroviaire direct
entre Edmonton et Grande Prairie, précisant que le
parcours se fait en 26 heures et 30 minutes, incluant un
arrét de 30 minutes a McLennan.

La construction de qualité médiocre de la ligne
de I'ED&BC avec un faible ballastage et un ratio de
traverses insuffisant fait en sorte qu'elle se détériore
rapidement. Dés 1919, l'entreprise de McArthur n'arrive
plus a maintenir des conditions standards sur sa ligne. Il
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The two self-propelled McKeen gasoline motor
cars Nos. 709 and 711 were intended to provide fast,
regular transportation from Edmonton to Lac La Biche
where McArthur had built a lakeside hotel. The well
appointed hotel opened on July 1, 1916, but according to
the Lac La Biche and District Chamber of Commerce
remained open for only two seasons. Another source
(Schneider) tentatively suggests, while a third source
(Swanson) asserts, that the hotel did open for the 1918
season.

Scheduled stand alone passenger train service
began with the issuing of ED&BC, CC and A&GW time
table No. 2 on May 14, 1916. Train 5 known as a Campers'
Special was a Saturday only departure from Edmonton at
1:30 PM arriving in Lac La Biche at 6:00 PM. Train No. 6
left Lac La Biche on Sunday only at 6:00 PM arriving in
Edmonton at 10:30 PM. In addition train No. 3 departed
Edmonton on Tuesday, Thursday and Saturday at
8:30 AM arriving at Lac La Biche at 1:00 PM. Train No. 4
returned from Lac La Biche to Edmonton on Monday,
Wednesday and Friday departing Lac La Biche at 8:30
AM arriving in Edmonton at 1:00 PM.

During the summer of 1916 the Lac La Biche
subdivision was a busy line indeed. The Canadian Official
Railway Guide for September 1917 reveals much less
passenger train activity. A passenger train left Edmonton
for Lac La Biche every Thursday and Saturday at 8:30 AM
arriving in Lac La Biche at 1:30 PM. An identically timed
train left Lac La Biche for Edmonton on Monday and
Friday. This service was surely provided by the McKeen
gasoline car. A mixed train leaving Edmonton on Tuesday
at 7:30 AM arriving in Lac La Biche at 4:30 PM
supplemented the passenger train. The return mixed left
Lac La Biche at 9:00 AM on Thursday and arrived in
Edmonton at 6:00 PM.

Alberta & Great Waterways
McKeen gasoline car No. 711
poses at Lac La Biche.
Glenbow Archives NA-3853-1.

e .

L'autorail a gazoline McKeen numéro 711 de 'Alberta & Waterways a Lac La Biche. Archives Glenbow NA-3851-1

devient difficile de maintenir un service adéquat et les
colons en colere, tant ceux de Grande Prairie que de Spirit
River, s'en plaignent aux gouvernements provincial et
fédéral.

Les deux autorails McKeen, numérotés 709 et
711, sont assignés pour fournir un service rapide et
régulier entre Edmonton et Lac Labiche ou McArthur
construit un hotel en bordure du lac. L'établissement
ouvre ses portes le premier juillet 1916 mais, selon ce
qu'indique la Chambre de commerce du district de Lac La
Biche, il ne demeurera ouvert que durant deux saisons.
Une autre source (Schneider) le confirme tandis qu'une
troisieme (Swanson), affirme que I'hdtel demeure
également ouvert pour la saison 1918. Le service de trains
de passagers débute suite a la publication, le 14 mai 1916,
de I'horaire numéro 2 de 'ED&BC, du CC et de 'A&GW.
Le train numéro 5, connu sous le nom de «Spécial du
campeur», quitte Edmonton le samedi a 13h30 et arrive a
Lac La Biche a 18h00. Le train numéro 6 quitte Lac La
Biche le dimanche a 18h00 et arrive a Edmonton a 22h30.
Le train numéro 3 quitte Edmonton le mardi, le jeudi et le
samedi a 8h30 pour arriver a Lac La Biche a 13h00, tandis
que le train numéro 4 retourne vers Edmonton le lundi, le
mercredi et le vendredi, quittant Lac La Biche a 8h30
pour arriver a destination a 13h00. Durant I'été 1916, la
subdivision Lac La Biche devient ainsi une ligne
achalandée. Cependant, le Canadian Officiel Railway
Guide de septembre 1917 révele une importante
diminution de trains passagers. En effet, le service est
réduit a un convoi quittant Edmonton le jeudi et le samedi
a 8h30 pour arriver a Lac La Biche a 13h30 et a 'opposé,
un train quittant Lac La Biche vers Edmonton le lundi et
le vendredi. On utilise probablement les autorails
McKeen pour ce service. Un train mixte, quittant
Edmonton le mardi a 7h30 pour arriver a Lac La Biche a
16h30, apporte un supplément au service. Le retour du
méme convoi se fait le jeudi a 9h00 de Lac La Biche pour
une arrivée a Edmonton a 18h00.
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Lettered for the Alberta & Great Waterways Railway
McKeen gasoline car 709 stands at Edmonton
Dunvegan Yards station. The two McKeen gas-cars
came from the Woodstock & Sycamore Interurban line
in lllinois which was never electrified, they carried
numbers 709 and 711, their original W&S numbers.
Provincial Archives of Alberta A18516

L'autorail a gazoline McKeen no 709, avec le lettrage de
lAlberta & Great Western Railway, attend au triage
Dunvegan d'Edmonton. Les deux autorails McKeen
proviennent du Woodstock & Sycamore Interurban Line
(W&S) en lllinois car cette ligne ne fut jamais électrifiée.
lls portent les nos 709 et 711, leurs numéros d'origine

avec le W&S. Archives provinciales de 'Alberta A18516

The McKeen Motor Car

William R. McKeen, Jr., Superintendent of
Motive Power for the Union Pacific, in 1905 designed
and built the first McKeen motor car in their shops in
Omaha, Nebraska. In the following three years a
number were built to supplant steam trains on lightly
travelled branch lines.

In 1908 the demand had become so great that
Edward H. Harriman, who controlled both the Union
Pacific and Southern Pacific, financed the McKeen
Motor Car Company, and production was started in an
old shop building in Omaha.

William R. McKeen, Jr. in his design and
construction of these motor cars, was far in advance of
his time. The wind-splitting front end, the streamlined
design throughout, the heavy steel underframe, the all-
steel body construction, the centre entrance and his use
of what were the most powerful marine-type gasoline
engines at that time all point to his genius and ingenuity.

Over 50 railroads operated these motor cars.
Among the trunk lines to purchase them new were the
Union Pacific, Southern Pacific, Northern Pacific,
Pennsylvania, Illinois Central, Rock Island, Chicago
Great Western, Chicago & North Western, Erie and
Soo Line. Some short lines operated no other passenger
equipment.

The standard model was 55 feet in length,
although some 70-foot cars were built. Passenger
trailers were 50 feet long and mail-baggage trailers were
31 feet. These latter cars were originally built with a 4-
wheel truck, but most railroads soon rebuilt them with
double trucks.

All the motor cars were built with steel bodies,
pointed fronts, round backs, port-hole windows and
centre entrances. Their gasoline engine was mounted
crosswise in the front truck with a big flywheel
protruding beyond the left-side truck frame. This
engine was geared only to the front axle which had 42

inch wheels. The rear axle had 33 inch wheels. It was
equipped with a chain drive, an air clutch and had a two-
speed transmission.

As built by the McKeen Motor Car Company,
the cars had no reverse gears, and to back up it was
necessary to stop the motor and re-start it in the
opposite direction after shifting the cam shaft. This
proved so troublesome that most railroads installed
their own reverse gears.

A total of 152 McKeen cars were built between
1905 and 1917. They were not very durable and had a
tendency to shake themselves apart after a few years of
operation.
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A passenger train service between Edmonton
and Westlock appears in Waghorn's Guide for July 1918.
Train No. 6 left Westlock on Monday, Wednesday and
Friday at 7 AM arriving in Edmonton at 10 AM. Train No.
3 departed Edmonton on the same days at 7:00 PM
arriving at Westlock at 10 PM. This signaled the transfer
of the McKeen cars from the A&GW line leaving only a
single weekly mixed train on that line out of Edmonton at
4:30 PM on Thursday and arriving at Lac La Biche 6:30
AM on Friday. The return mixed train left Lac La Biche
on Sunday at 6:30 PM arriving back in Edmonton on
Monday at 8:30 AM. This train did carry a sleeping car.
ED&BC time table No. 9 effective May 18, 1919 also
shows a three day a week local passenger train service
between Edmonton and Westlock.

In 1918 McArthur proposed to the City of
Edmonton a plan to have the McKeen cars run to the
Edmonton City Market then located at First Street and
Nelson Avenue (today 101 Street and 107 Avenue) over
unused Edmonton Radial Railway tracks along Portage
Avenue (today called Kingsway Boulevard). The scarcity
of special track materials necessary to connect the
ED&BC line with the street railway line blocked that
proposal. Instead the ED&BC obtained running rights
over the GTP line paralleling 121 Street and negotiated
with the City to built a small terminal station at the corner
of 121 Street and 107 Avenue. This station called Nelson
Avenue not only served the market more conveniently
than the Dunvegan Yards station, but also became the
Edmonton terminal for all ED&BC and A&GW
passenger services. It was accessible to the regular Nelson
Avenue (107 Avenue) streetcar service.

At this time the City of Edmonton was in the
course of renaming all of its streets and avenues to follow
the numbering pattern currently in use. Short distance day
time passenger train services suggesting the regular use of
the McKeen cars do not appear in any timetable after
1919. The McKeen cars reportedly suffered frequent
break downs and likely saw little use after 1919. By 1920
serious financial and operational problems forced
McArthur to turn his energies and resources to providing
essential passenger and freight services to settlers in the
Grand Prairie and Spirit River areas. The cars did remain
on the A&GW roster. By 1924 they had been renumbered
1950 and 1951 respectively. They were transferred to the
roster of the Northern Alberta Railways with a notation
“no estimated service life”. The Nelson Avenue station
continued to host the remaining ED&BC and A&GW
passenger trains.

With the exception of the brief McKeen car
service, passengers on the A&GW were generally
accommodated on mixed trains using baggage-passenger
combination car No. 1650, a mail and express car, a single
coach No. 400 (all purchased in 1914), and the sleeper
McMurray purchased in 1916. These were supplemented

Le guide Waghorn de juillet 1918 indique un
service de trains passagers entre Edmonton et Westlock.
Le train numéro 6 quitte Westlock le lundi, le mercredi et
le vendredi a 7h00 pour arriver a Edmonton a 10h00. Le
train numéro 3 quitte Edmonton les mémes jours a 7h00
pour arriver a Westlock a 10h00. Ceci suppose un
transfert des autorails McKeen de la ligne A&GW, ne
laissant qu'un train mixte sur celle-ci, quittant Edmonton
le jeudi a 16h30 pour arriver a Lac La Biche le vendredi
matin a 6h30. Le retour de ce train mixte se fait de Lac La
Biche, le dimanche a 18h30 pour une arrivée a Edmonton
le lundi matin a 8h30, le convoi incluant une voiture-lits.
L'horaire numéro 9 de 'ED&BC, effectif le 18 mai 1919,
indique un départ, trois fois la semaine, d'un train
passagers local entre Edmonton et Westlock. En 1918,
McArthur propose a la Ville dEdmonton un plan pour
faire rouler les autorails McKeen vers le Marché
Edmonton, situé entre la Premiere rue et la rue Nelson
(les 101e et 107e rues), sur les voies inutilisées de
I'Edmonton Radial Railway, le long de I'avenue Portage
(devenu le boulevard Kingsway). Cependant, larareté du
matériel de voie, nécessaire pour connecter la ligne de
I'ED&BC avec celle des tramways, met un terme au
projet. En contrepartie, 'OD&BC obtient des droits sur
la ligne du GTP parallele a la 121e rue et négocie avec la
Ville la construction d'une petite gare terminale a
l'intersection de la 121e rue et de la 107e avenue. Cette
gare, nommée Nelson Avenue, ne fait pas que mieux
servir le Marché que la gare du triage Dunvegan, mais
devient aussi le terminus d'Edmonton pour tous les trains
passagers de 'ED&BC et de 'A&GW. De plus, elle est
accessible aux tramways de l'avenue Nelson (107e
avenue). Cest a ce moment que la Ville dEdmonton
renomme toutes ses rues et avenues par des numéros,
comme il est d'usage de le faire a I'époque. Apres 1919, les
trains de passagers de courts trajets de jour, suggérant
['utilisation des autorails McKeen, n'apparaissent plus
dans aucun horaire. On rapporte des problemes fréquents
de mécanique sur ces véhicules et ces derniers sont
désormais peu utilisés. En 1920, de graves ennuis
financiers et de gestion forcent McArthur a concentrer
ses énergies et ses ressources a fournir un service essentiel
de transport de passagers et de marchandises aux colons
des régions de Grande Prairie et de Spirit River. En 1924,
les deux autorails, numérotés 1950 et 1951, demeurent en
service sur 'A&GW. Ils seront plus tard transférés au
chemin de fer Northern Alberta avec 'avis suivant : «no
estimated service life» (aucune estimation de vie utile).
La gare Nelson Avenue continue de recevoir les trains
passagersde 'TED&BCetde 'A&GW.

A l'exception du bref service des autorails
McKeen, les voyageurs doivent s'accommoder de convois
mixtes composés, entre autres, de la voiture combinée
coach/bagages numéro 1650, d'un fourgon poste/express,
de la voiture coach numéro 400, toutes acquises en 1914,
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by equipment from the ED&BC and CC as needed.

The A&GW line pushed north of Lac La Biche in
1916. Slowed by lack of rails, financial difficulties and
muskeg, progress stopped after the line reached Mile 283
in 1919. The 1917 A&GW time table No. 5 issued June 10,
1917 footnotes a weekly mixed train from Lac La Biche on
Tuesday at 5:30 PM to Leismer at mile 203.2. This was the
Christina River crossing. Freight and passengers may
have travelled down the Christina to the Clearwater River
and on to the Athabasca River. The return mixed left
Leismer at 4:00 AM Thursday. Employee and public time
tables do not record any further service north of Lac La
Biche until the A&GW public time table issued July 1,
1921. In the interim passengers were accommodated in a
Packard automobile fitted with flanged wheels making
one round trip a week between Lac La Biche and the end
of track.

et lavoiture-lits McMurray, acquise en 1916. On utilise
aussi au besoin les voitures de 'TED&BC et du CC.

En 1916, la ligne de ' A&GW se rend plus au
nord de Lac La Biche. Ralentie par une pénurie de rails,
de difficultés financicres et de terrains marécageux, la
progression de la ligne s'arréte en 1919 au mille 283.
Une note de bas de page de I'horaire numéro 5 de
I'A&GW du 10juin 1917, mentionne un train mixte dont
le départ se fait de Lac La Biche, le mardi a 17h30 vers
Leismer, au mille 203.2. Les passagers et la
marchandise peuvent alors emprunter une embarcation
pour descendre la riviere Christina qui mene a la riviere
Clearwater puis a la riviere Athabasca. Le convoi mixte
quitte ensuite Leismer le jeudi matin a 4h00. Les
horaires des employés et du public font état d'un service
au nord de Lac La Biche jusqu'a I'émission de I'horaire
public de 'A&GW, le ler juillet 1921. Une fois par
semaine, en aller/retour, les passagers voyagent a bord
d'une automobile Packard, modifiée pour rouler sur les
rails, entre Lac La Biche et I'extrémité de la ligne.

Schematic diagram of railway
lines in Edmonton, Alberta in 1923

Schéma des lignes de chemin de
fer a Edmonton, Alberta en 1923
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The CPR and the Government of Alberta era

After the Dominion government refused to
incorporate the McArthur railways into the newly formed
Canadian National Railways, the Government of Alberta
took over the lines. InJuly 1920 it signed an agreement by
which the CPR agreed to operate the ED&BC and CC for
a five year period with the provincial government
providing the money for line rehabilitation and
extensions. The CPR refused to operate the thinly
trafficked A&GW leaving it to be operated by the Alberta
Department of Railways and Telephones. During the
term of the CPR agreement the ED&BC passenger trains
appeared in the CPR public time tables under the heading
“Edmonton, Dunvegan & British Columbia Ry.”

With the advent of CPR management of the
ED&BC, CPR passenger equipment began to be used on
the ED&BC and CC. One can imagine that the regular
twice weekly ED&BC passenger train would be made up
of wooden closed vestibule CPR cars likely comprising a
mail-express car, a baggage car or two, a coach or two and
a sleeping car or two. Initially the CPR timetables showed
a sleeping car running from Edmonton to Grande Prairie
and one from Edmonton to McLennan. This was likely a
steam heated train.

It is known that a formal railway postal
cancellation for this train was initiated in 1922 EDN.
DUN. & B.C. R.PO. (Ludlow, Lewis M., Catalogue of
Canadian Railway Cancellations and Transportation
Postmarks, Self-Published, Tokyo, Japan, 1982)
indicating that a mail-express car containing a working
railway post office would have become a fixture in the
consist after that date. From 1923 through 1928 the
cancellationread EDM'N & SPIRIT RIV.R.PO.

The CPR also operated a connecting train on the
CC from McLennan to Peace River. That train extended
its operation first to Berwyn and then to Whitelaw while
the main line train extended its run to Wembley as track
extensions permitted. The CC train from McLennan to
Peace River and Berwyn likely only consisted of a baggage
car and a couple of day coaches. It is not known if the
Peace River train was fully integrated into the main line
train at McLennan or if the equipment simply shuttled
between McLennan and the terminal point on the Peace
River line. The trains connected at McLennan and by
1924 this was a day time connection, so there was no need
for sleeping car service on the Peace River line. The CPR
1924 time tables list a sleeping car between Edmonton
and Grande Prairie only.

L’Epoque du canadien pacifique et du gouvernement
albertain

Suite au refus du gouvernement du Dominion
d'intégrer le chemin de fer de McArthur au nouveau
chemin de fer Canadien National, le gouvernement
albertain décide de le prendre en main. En juillet 1920,
une entente est signée avec le Chemin de fer du Canadien
Pacifique (CPR) pour gérer 'ED&BC et le CC durant
cinq ans, le gouvernement provincial s'engageant a
financer la réhabilitation de la ligne et de ses
prolongements. Durant cette période, les trains de
passagers de 'ED&BC apparaissent a l'horaire sous la
rubrique «Edmonton, Dunvegan & British Columbia
Ry». Le CPR refuse cependant de prendre en charge
I'A&GW a cause de son faible achalandage, le cédant
plutdt a 1I'Alberta Department of Railways and
Telephones.

Suite a cette prise en charge par le CPR, des
voitures de ce dernier sont désormais utilisées sur
IED&BC et le CC. On peut s'imaginer, deux fois la
semaine, le passage de ces voitures de bois a vestibules
fermés, comprenant un fourgon poste/express, un ou deux
fourgons a bagages, une ou deux voitures coach et une ou
deuxvoitures-lits. Al'origine,I'horaire du CPR indique le
service d'une voiture-lits entre Edmonton et Grande
Prairie, puis une autre entre Edmonton et McLennan. 1l
semble que le chauffage se fasse a ce moment la a la
vapeur.

Onssait que des 1922, un fourgon postal est utilisé
sur ce train avec un service de tri a bord avec le sceau
EDN. DUN. & B.C. R.P.O. Puis, de 1923 a 1928, le
sceau se lira plutdt comme suit : EDM'N & SPIRIT RIV.
R.PO.

Le CPR opére aussi une correspondance avec le
CC entre McLennan et Peace River. Ce train se rend
d'abord jusqu'a Berwyn et plus tard jusqu'a Whitelaw,
tandis que celui roulant sur la ligne principale s'arréte a
Wrembley comme le permet la voie. Le train CC de
McLennan vers Peace River et Berwyn consiste
vraisemblablement en un fourgon a bagages et a quelques
voitures coach. On ignore si le convoi de Peace River est
intégré en entier a celui de la ligne principale a McLennan
ou s'il fait simplement la navette entre McLennan et le
bout de ligne a Peace River. Les trains se connectent a
McLennan et deviennent en 1924, une correspondance de
jour. Le service de voiture-lits devient donc inutile sur la
ligne. D'ailleurs, I'horaire du CPR de 1924 n'indique
l'usage que d'une voiture-lits entre Edmonton et Grande
Prairie.
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This scene dated November 2, 1928 depicts the
first passenger train into Fairview. It is a typical
ED&BC passenger train with its 2-8-0 locomotive,
1200-class baggage car and 1850-class coach.
All of the equipment illustrated on this train was
new to the railway at the time of the photograph.
After reaching Peace River station in 1916 the
Central Canada Railway was extended under CPR
management 22.7 miles to Berwyn. Passenger
trains 5 and 6 serviced this extension from
McLennan to Berwyn effective October 8, 1922.
The CPR extended the line a further 13.4 miles to
Whitelaw and initiated passenger train service on
November 16, 1924. The ED&BC operating under
the auspices of the Government of Alberta had
introduced through sleeping car service between
Edmonton and Whitelaw by October 17, 1927 and
the following year extended the line another 12.7
miles to Fairview. Glenbow Archives NA-4292-9.

Cette scéne, datée du 2 novembre 1928, nous illustre l'arrivée du premier train de passagers a Fairview. C'est un convoi typique de
I'ED&BC avec une locomotive 2-8-0, un fourgon a bagages de la série 1200 et la voiture coach 1850. Tous ces véhicules sont neufs
au momentde la prise de la photo. Ayant atteint la gare de Peace River en 1916, le Central Canada Railway, sous la gestion du CPR,
s'étendra sur une longueur de 22,7 milles (36,5 km) jusqu'a Berwyn. A partir du 8 octobre 1922, les trains numéros 5 et 6
desserviront la section entre McLennan et Berwyn. Le CPR prolongera ensuite la ligne d'un autre 13,4 milles (21,6km) jusqu'a
Whitelaw. Le service de train passagers débutera sur ce nouveau prolongement le 17 octobre 1927, puis la ligne se poursuivra sur
une distance additionnelle de 12,7 milles (20,4 km) jusqu'a Fairview. Archives Glenbow NA-4292-9.

The June 26th, 1921 CPR time
table shows the train leaving from the
Edmonton Nelson Avenue station. The
first stop after Nelson Avenue is
Carbondale. Although not shown the
original Dunvegan Yards station did
continue as an operating stop for these
trains. An ED&BC/CCRailway local
time table issued April 10, 1921 titled
"The Peace River Route' does list a stop
at Dunvegan Yards. It also confirms a
dining and sleeping car Edmonton to
McLennan and a sleeping car
Edmonton to Grande Prairie. The CPR
did terminate the dining car service
shortly after assuming operation of the
line. A communication dated April 29,
1926 from J.A. Macgregor, the CPR
Superintendent who became the
General Manager of the ‘ED&BC/CC’
line during the CPR's tenure of the
lines, addressed to Vernor W. Smith, the
Minister of Railways and Telephones,
stated that dining car service had been
discontinued four years earlier in

favour of providing passengers with meal stops at suitable
points along the road at Westlock, McLennan, Rycroft

and Spirit River.

Selon I'horaire en vigueur le

26 juin 1921, le départ du train se fait a

partir de la gare Edmonton Nelson

Avenue, le premier arrét étant

Carbondale, quoique les trains

s'arrétent encore a la gare de

Dunvegan Yards méme si on ne le

mentionne pas. D'autre part, un

horaire local de '[ED&BC/CC, issu le

10 avril 1921 et titré The Peace River

Route, indique un arrét a Dunvegan

Yards. Il indique aussi qu'il y a une

voiture-restaurant et une voiture-lits

entre Edmonton et McLennan et une

voiture-lits entre Edmonton et Grande

Prairie. Cependant, peu apres avoir

pris en charge cette ligne, le CPR cesse

le service de voiture-restaurant. En

effet, une communication datée du 29

avril 1926 de J.A. Macgregor, le

superintendant du CPR qui devient

aussi le directeur général de 'ED&BC

et du CC au moment de la prise en

charge des lignes par le CPR, est

adressée a Vernor W. Smith, le

Ministre des chemins de fer et téléphones pour l'aviser de

I'annulation du service de voiture-restaurant, survenue

quatre ans plus tot en faveur d'arréts spécifiques tels que

Westlock, McLennan, Rycroft et Spirit River, ou les
voyageurs peuvent se restaurer.









































































































