WA

CUR
L'EMPREMIER

Volume 6, Numéro 2 2007

S
Ilya 150 ans,

l le chemin de fei-larrivait a Shédiac

la gazette de la société historique de la mer rouge inc.



SUR L'EMPREMIER
LA GAZETTE DE LA

SOCIETE HISTORIQUE DE LA MER ROUGE

Volume 6, Numéro 2
SOMMAIRE

Présentation
Maurice A. Léger, ptre. et Claude Léger

Les débuts du chemin de fer a Shédiac
Norma Taylor-Boudreau

La marque des Arsenault, Cap-Pelé, 1842 - 2007
Henri-Eugéne Duguay

La carriére Smith de Shédiac et ses tailleurs de pierre
Jean-Loup Guérin et Yves-Martin Robichaud

Deux entrepreneurs acadiens au 20°siécle:
Patrick Landry et son fils, Joseph Landry, Cap-Pelé
Régis Brun

Montage : Claude Léger

2007

77

81

118

134

139

Merci au Secrétariat a la Culture et au Sport du N.-B. (Direction du
patrimoine) et 4 I’Hon. Shawn Graham, Ministre responsable, pour le
support financier 2 la publication de ce numéro de Sur I’Empremier.

Imprimerie Dupuis, Shédiac N.-B., E4P 2J9
ISSN 0228-9016



LA SOCIETE HISTORIQUE DE LA MER ROUGE

La Société Historique de la mer Rouge a été fondée en 1980, afin de
regrouper les personnes qui s'intéressent & I'histoire acadienne de la région
de Cap-Pelé / Shédiac. La mer Rouge est un ancien nom frangais qu'on
donnait jadis au Détroit de Northumberland. "Sur 'empremier” est une
expression acadienne signifiant "autrefois” ou “jadis".

On peut devenir membre de la Société en payant la cotisation de:

Membre a vie $150.00
Membre bienfaiteur 50.00
Bibliothéques et institutions 15.00
Membre ordinaire 10.00

Pour de plus amples renseignements, veuillez communiquer & l'adresse
suivante:

La Société Historique de la mer Rouge
399, rue Principale, Shédiac N.-B., E4P 2B7

Conseil d'administration 2006 - 2007

Président: M. Claude Léger
Vice-président: Dr. Yves-Martin Robichaud
Secrétaire: P. Maurice A. Léger
Trésorier: M. Léonce Boudreau
Conseillers: M. Henri-Eugéne Duguay

Mad. Thérése Hébert
M. Jean-Loup Guérin

Comités
L’Eglise historique de Barachois : M. Marcel Arsenault
Etés musicaux : M. Normand Robichaud
Rédacteur, Sur l'Empremier: M. Claude Léger

COUVERTURE: Activité a la (deuxiéme) gare de Shédiac. Date
inconnu. Le train arrété a la gare arrive de la Pointe-du-Chéne,
et partira en direction de Scoudouc et Moncton.



PRESENTATION

En cette année du 150®™ anniversaire du début du chemin de fer a
Shédiac, et par le fait méme dans province du Nouveau-Brunswick,
Norma Taylor-Boudreau nous a préparé un texte sur la création du
service et qui introduit un article du Daily Times (Moncton) datant de
1927, qui ramenait ses lecteurs soixante-dix années plus tot (donc en
1857), et identifie plusieurs des acteurs de la premiére heure. Norma y
ajoute des anecdotes personnels et des annotations, et nous fait découvrir
I’impact de ce moyen de transport sur une personne comme elle-méme,
comme sur toute la population de la grande région a partir de 1857 et
jusqu’au déclin du service dans les années 1970.

Norma est membre de 1’Association canadienne d’histoire ferroviaire
Division du Nouveau-Brunswick, qui s’occupe du Musée ferroviaire a
Hillsborough, et qui maintient des liens avec les groupes de McAdam
(rénovation de la gare construite en 1901) et de Bristol, deux autres
localités du Nouveau-Brunswick ou des gens s’intéressent a 1’histoire de
ce transport. « A Hillsborough, on a besoin de gens pouvant offrir du
bénévolat de tous genres, et des francophones de la région pour se
joindre a moi, seule franco du groupe, hélas...! »

Un membre de I’exécutif de notre Société historique, Henri-Eugéne
Duguay, nous revient avec un article intitulé « La marque des Arsenault
1842-2007 », qui souligne le travail du plus récent de cette lignée a
léguer 4 sa communauté une ceuvre publique, soit une sculpture en fer
forgé reproduisant la fagade de la premiére église paroissiale du Cap-
Pelé, un bitiment religieux construit par son lointain parent. L’ceuvre est
partie prenante de la nouvelle cldture en fer forgé qui enjolive depuis peu
le cimetiére paroissial.

Jean-Loup Guérin et Dr Yves-Martin Robichaud, deux autres membres
de notre exécutif, ont mené une recherche et nous présentent un article
sur le travail des artistes-magons de la carriére Smith, de Shédiac. On
tient surtout a rendre hommage au tailleur et sculpteur de pierre Emile
LeBlanc, le maitre oublié de ce métier, avec des photographies de son
ceuvre.

Enfin, un article de I’historien Régis Brun, tirée de sa toute récente
biographie autorisée de ’entrepreneur et sénateur Jos Landry, trace la
racine familiale de I’esprit d’entrepreneuriat qui a motivé son sujet.



Nouvelles de la Société historique

Le 5 novembre 2006 a eu lieu I’Assemblée générale annuelle de notre
société historique, dans la salle Grand-Barachois, avec comme
conférencier Georges Arsenault, historien et folkloriste de Ifle-du-
Prince-Edouard. M. Arsenault nous a présenté, images a 1’appui, les
résultats de la recherche ayant mené i la publication de son livre « Nogl
en Acadie », aux Editions La Grande Marée, (Tracadie-Sheila N.-B.,
2005).

L’Eglise historique de Barachois a présenté cet année son 27° Eté
Musical avec une série de concerts, instruments et voix, et notamment
pour la premiére fois deux concerts «hors les murs», tenus a la
Cathédrale Notre-Dame-de-1’Assomption, 4 Moncton, dotée d’une
grande orgue a vent « Casavant ». Deux expositions d’ceuvres d’artistes
visuels de notre région ont été présentées dans la sacristie de I’Eglise

historique (Gallerie Léon-Léger).

Notons aussi que I’église historique a un tout nouveau site web, qui
comprend un bref historique de la batisse et la programmation culturelle

annuelle : hgp://www.eglisehistoriguebarachois.org[fran/concerts.

Le Dr Yves-Martin Robichaud a représenté la S.H.M.R. a la réunion de
la direction des Musées du N.-B., au Musée de Kent (vieux couvent) a
Bouctouche, le 30 septembre 2006.

Le président, Claude Léger, a fait une intervention auprés du Conseil
municipal de Shédiac, pour demander que soit respectée la promesse du
Conseil (en 2004) d’instaurer un arrété favorisant la sauvegarde du
patrimoine physique de la ville.

Le Club d’Age d’Or de la Haute-Aboujagane a été accordé un octroi
pour préparer une compilation de I’histoire orale des ainés du village,
pour publication éventuelle.

La communauté de Scoudouc se prépare au bicentenaire de sa fondation,
ainsi que le centenaire de la construction de son église, en 2009. Un
comité est a 1’ceuvre depuis plusieurs mois déja.



LES SERVICES DE TRANSPORT PAR CHEMIN DE
FER DEBUTAIENT A SHEDIAC, EN 1857

Norma TAYLOR-BOUDREAU

- Une mémoire d’enfance de ce service

- Un survol historique

- Un reportage datant de 1927, alors qu’on célébrait le
jubilé (ou 60°™ anniversaire) de la Confédération
canadienne de 1867, démontre comment ce service a
touché la vie des employés et de leurs familles pendant les
quelques 70 années suivant les débuts

Une mémoire d’enfance du service ferroviaire des années 1950

Ma mémoire est tres claire 1a-dessus! C’était en plein hiver, un peu
plus d’une semaine avant ma féte le 20, et j’allais avoir 4 ans. (Je
n’étais pas consciente & ’époque de ces dates, mais plus tard,
lorsque je commengais & me lancer dans les recherches en
généalogie, j’ai pu reconstruire la scéne dans le temps.)

C’était en janvier 1948. Ma mére (Juliette, née Blacquiére) était
devenue veuve depuis que j’avais 7 mois. Mon pére Leigh, « un
héros » qu’on m’avait dit, était resté en France « pour dormir »
dans le cimetiére militaire canadien a Bretteville-sur-Laize, proche
de Caen.' Et ma mére venait de se re-marier, je me souviens de
I’événement trés clairement! Elle était toute habillée en gris : habit
2-piéces avec une petite queue en arriére du petit manteau

! Le soldat Leigh Elery Taylor, fils d’Ezra et d’Ida Jane Taylor, de Shédiac
Cape, est mort le 14 aoiit 1944 non loin de Caen, dans la bataille pour la
Normandie, dans I’infanterie du « New Brunswick Rangers ». Il avait 29 ans.

(Commonwealth War Graves Commission : www.cwgc.org)
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(« peplum »), chapeau avec voile, sacoche, bottes grises par-
dessus ses souliers de la méme couleur, gants aussi, et parapluie et
manteau... tout de la méme teinte de gris .... Elle était trés belle!
Et grande! Etant courte, bien sir, je devais regarder par en haut.

.... Et, elle allait partir en train ... avec lui, mon nouveau papa.
Il faisait noir dehors et il ventait fort, trés fort ... et il pleuvait,
avec des morceaux de gréle ou de verglas qui frappaient
bruyamment & la fenétre du mur de la maison de Mémére sur le
coté des voies ferrées ... Le train a la gare de Shediac était arrivé
de La Pointe ... Le train attendait I’heure du départ... Puis je

C’est tout!.... «Non...», qu’elle m’a dit..., « mais, si tu fais la
bonne fille, on t’apportera un train et des voies (des « traques »,
m’avait-elle dit) pour jouer, puisque tu ne joues pas avec ta belle
catin’ que le Pére Noél t’a apportée...».

Le train qui partait ce soir-1a s’en allait 4 Saint John. Tous les
soirs, le train passait. Tous les matins et les midis, aussi. Puis les
samedis et les dimanches. Et j’étais toujours a la fenétre pour voir
ca. Tous les jours... L’automne, I’hiver, le printemps... Et, I’¢te,
beaucoup de gens étaient & bord du train! Ils allaient tous a la
plage de La Pointe. (Il n’y avait pas encore de plage nommée
Parlee, mais, plus tard, je me rappelle que ¢a s’appelait « Belliveau
Beach ») ... Et ils retournaient chez eux a bord du train a la fin de
la journée...

Dans la maison de ma Mémére Christine (a4 Pascal, a Eugene, a
Urbain Caissie; et & Justine a Casimir Léger), a tous les jours, je
les regardais passer, ces trains, et a ’occasion, je montais & bord
avec Mémére pour aller a la Pointe regarder les hommes tourner le
gros engin, c’est-a-dire, la locomotive.... Et il y avait toujours
beaucoup de pouffées de vapeur, et 1’engin crachait ces pouffées
quand il arrivait et quand il se préparait a repartir aussi : « chouc,
chouc, chouc », et encore « chouc » et « chouc », plus vite, cette
fois ... Et, des fois, j’allais plus loin que La Pointe, dans I’autre

2 Une poupée
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direction, en passant par Scoudouc®, Painsec, Cook’s Brook,
Jusqu’a Moncton, pour aller dans les magasins... J’avais toujours
soif... Mais, 4 la gare de Moncton, I’eau était froide et jaune et ¢a
ne goltait pas bon, c’était comme 1’eau dans les piscines, avec
beaucoup de chlore... mais j’avais toujours soif...

Quand j’avais 11 ans, j’étais allée a Grand-Pré (1955) en
pelerinage et j’avais été malade par gourmandise, ayant mangé
deux morceaux de géiteau avec du « glagage bouilli » servis dans le
wagon-restaurant ... et j’étais aussi allée a Sainte-Anne-de-
Beaupré, mais je n’en voulais plus de ce genre de dessert ...
Mémére, elle, y voyageait souvent, année aprés année, en
pelerinage et aussi & I’Oratoire Saint-Joseph...

Plus tard, j’ai reconnu que beaucoup de gens de ma parente
travaillaient pour le chemin de fer... ¢a s’appelait le « CNR* », le
Canadien National .... Mon Grampy Ezra Taylor s’était retiré du
« CNR » a 65 ans en 1936. Grampy avait été « Assistant
Foreman »° de I’usine qui fabriquait des « cars », ou wagons, a
Moncton, et aussi le représentant syndical des employés aux
réunions au Kansas, aux quatre ans. (Il descendait de George
Taylor, venu sur l’Alblon en 1774 parmi les 181 familles de
«Yorkshire Settlers® »). Mon oncle By (Byron) Taylor aussi y
travaillait...il trouvait des «jobs» pour des Acadiens des
alentours qui venaient voir ma meére, et elle intercédait pour eux
aupres de lui.

Mes cousins, plus 4gés que moi (puisque mon pére avait été le
dixieme d’une famille de onze enfants), eux autres aussi y
travaillaient. Il s’agissait des Atkinson, Mollins, Sowerby...et les
Lewis du c6té de Grammy Taylor... Et aussi, mon nouveau pére
Philippe (& Albert, & Moise, a Joseph, a Pierre, a Pierre, a Paul, a

3 La voie ferrée passait en fait a Dorchester Crossing, 1a ou elle croisait le
« Dorchester Road », le chemin menant de Shédiac a Dorchester, la capitale du
comté. La gare portait tout de méme le nom de Scoudouc, chef lieu de la
parmsse religieuse environnante, a quelques kilométres de distance.
* Le « Canadian National Railway ».

3 Contremaitre-adjoint
8 Colons anglais du Yorkshire, établis dans la région de I’isthme de Chignecto et
du Cap Tourmentin dans les années 1772 -1775,
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Frangois, a4 Jean, & Antoine Hébert), et mon oncle maternel Robert
Blacquiére (2 Emile, 2 Ben, 4 André, a Louis, a Charles, a Louis
fils, 3 Louis « Le Marle » Blaquier, sergent des troupes frangaises
a Port-Toulouse et 4 la Forteresse de Louisbourg jusqu’en 1758, et
en service aux iles St-Pierre et Miquelon jusqu’a son déces 1a en
1768 ...). En total, 17 membres de la parenté immédiate étaient au
service du CNR. Et nous n’étions qu’une des nombreuses familles
touchées par ce systtme de transport qui avait commenceé a
Shediac en 1857.

Le nombre d’années écoulées depuis? 150 ans! D’autres familles
des alentours touchées, avec chacune son histoire? Beaucoup, sans
aucun doute!!! Feu Cléophas « Clifford » Belliveau, conducteur de
locomotive, pour n’en nommer qu’un. Si les lecteurs en
connaissent d’avantage, je vous prie de m’en informer a

normatb@nb.sympatico.ca .

Un survol historique

Transport sur rails : le premier service au monde

Cette technologie avait d’abord été développée et démontrée en
Angleterre en 1825 par George Stephenson (Stockton-Darlington
Railway), et les possibilités (et leurs variations) n’ont échappées ni
aux inventeurs, ni aux gens qui voulaient investir. Aprés cette
démonstration, partout en Europe et en Amérique du Nord, des
compagnies furent vite formées pour développer ce systéme afin
de rencontrer des besoins identifiés et offrir des services. Il y avait
des trains que certaines compagnies mettaient en opération
simplement pour le transport de leurs produits, par exemple, le
charbon, le gypse, le bois de pulpe, ou d’autres, plus importantes
et couvrant de plus longues distances, pour le transport de
passagers et de marchandises.

En Amérique du nord britannique (le Canada d’aujourd’hui),
I’ampleur de essor fut associé au fait que ce service offrait une
solution au probléme de la glaciation des eaux du fleuve St-
Laurent, ce qui empéchait le transport pendant les presque six
mois d’hiver, entre les colonies Maritimes et les deux Canadas, le
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Haut et le Bas’ Mais toute entreprise devait d’abord obtenir
I’assentiment 4 I’époque du « Colonial Office »® a Londres, en
Angleterre.

Les tentatives et les demandes formelles pour former des
compagnies ferroviaires se sont aussi essaimées partout dans les
colonies du Canada de I’époque. C’est siirement en partie suite a
une des recommandations du rapport de Lord Durham, (quelque
insultant qu’il fut avec ses recommandations pour 1’assimilation
des francophones qu’il classifiait d’inférieurs aux habitants de
langue anglaise). Durham avait fermement énoncé Ila
recommandation d’unir le territoire britannique par moyen de la
construction d’un systéme de transport par voie ferrée, comme on
avait construit en Angleterre.

Imaginons ici un champ ou, du jour au lendemain, on apercoit la
croissance de champignons..... C’est en utilisant cette image que
’on peut mieux comprendre 1’évolution et la parution des services
ferroviaires. En 1836, le premier service fut inauguré au Bas-
Canada. Sans doute, la compagnie avait été formée par des
visionnaires non longtemps aprés la nouvelle répandue de 1’exploit
de Stephenson.

Pour comprendre la ruée vers les possibilités, les gens des années
1950 qui portaient attention a la télévision, se souviendront de
Donalda et ce « cher » grippe-sous Séraphin Poudrier, personnages
de la populaire télésérie « Les belles histoires des pays d’en
haut »°, et du curé LaBelle avec son projet de chemin de fer pour
développer les terres et ainsi empécher les Canadiens de se faufiler
vers « Les Etats » pour y trouver du travail rémunérateur ... apres
tout, si on pouvait couper du bois américain pour faire des
piastres, on pouvait bien faire pareil chez-nous, non? Cette
télésérie reflétait bien 1’esprit de 1’époque: partout, on
s’émerveillait des possibilités de ce systéme de transport !

7 Respectivement 1’Ontario et le Québec actuels, devenus provinces du Canada
avec I’entente de la Confédération, en 1867.
® Bureau responsable de I’administration des colonies britanniques.
° D’aprés un roman de Claude-Henri Grignon, une télésérie de Radio-Canada
trés populaire au Canada frangais pendant les décennies 1950 et 1960.
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Mais, avant les débuts

La ville de Shédiac actuelle est située en plein milieu du territoire
appelé autrefois « La Batture » par les Acadiens. Il y avait peu de
gens dans les débuts, surtout vers la fin des années 1700. Pour la
plupart, c’était des Acadiens dont les premiers venus se
nombraient a quelclues cinq familles : Arsenault, Gallant, Poirier,
LeBlanc et Gaudet. "

A Boudreau Office (maintenant Boudreau Ouest) au début des années
1960 le pére d’un ami de I’époque, Jean, finissant du secondaire
comme moi, en 1961, appelait encore Shediac par ce vieux nom de
«La Batture » Il s’agissait de feu (1992, & 89 ans) Didace (a
Hippolyte, 4 André, a Mathurin ...) LeBlanc, fermier, et pére aussi de
Gilberte LeBlanc, professeur (a la retraite) de biochimie a 1’U. de
Moncton. Les autres enfants sont: Marie-Anges (Doiron) qui habite
dans la maison paternelle; Jos; et Antonin. L’épouse (1932) de
Didace était feue (1971, & 71 ans) Héléne (Doiron), enseignante a
I’école primaire du coin. Avant 1932, aux débuts de la décennie de la
Dépression, Didace était parti avec un ami chercher de I’ouvrage
dans I’ouest. Son ami était le cousin de sa future épouse: Tanis a
André, a Charles, & André Doiron. Il y avait dans ce temps des trains
(« Harvest Trains » - trains pour les récoltes) qui transportaient des
travaillants qui allaient faire les foins et autres récoltes dans I’ouest
canadien. Ces deux avaient « hoppé» (embarqué sans billets) les
trains vers l’ouest a4 la recherche d’emplois. Arrivés la-bas, ils
devaient en marchant se rendre de ferme en ferme s’informer s’il y
avait du travail. Ils avaient dépisté les meilleures fermes de la fagon
suivante : avant d’aller trouver le fermier, ils passaient par la porte
d’en arriére ou se trouvait la cuisine. Si la ménagére (pour vrai dire,
la « cook ») était grassette, ¢’est-a-dire, pourvue d’embonpoint ou de
corpulence, ils allaient tout de suite voir pour du travail. Sinon, ils se
dirigeaient a la prochaine ferme.

Il y avait des familles acadiennes & Gédaique, bien sir,
aujourd’hui Grande-Digue, proche de Cocagne (lieu bien pourvu
de biens de la nature, en nourriture — lieu qui fut nommé ainsi par
Nicolas Denys, explorateur de la fin des années 1600.) Les
Acadiens y séjournérent depuis, avant, et pendant méme la

1% Régis Brun : « Shédiac, histoire se raconte », Corporation de développement
du centre-ville, Shédiac, 1994.
86




LA SOCIETE HISTORIQUE DE LA MER ROUGE, VOL 6, N® 2, 2007

Dispersion, ou le Grand Dérangement. Le militaire Boishébert et
ses troupes, qui menaient des opérations de secours au temps de
cette Dispersion, s’en étaient servit auparavant comme lieu de
relais entre Québec et Louisbourg.

A I’époque des débuts, par contre, c’était 4 Shediac Cape que se
trouvait le centre commercial de la région et les familles de langue
anglaise y étaient venues vers la fin des 1780, attirées par des
concessions de terre, obtenues ou achetées: il s’agissait des
familles Hanington, Welling, Walker, Smith, Scovil et d’autres.
Plus tard, un quai, le Queen’s Wharf permettait aux navires d’y
accoster directement.

Il y avait aussi des familles de langue anglaise installées ala
Pointe-du-Chéne, et d’autres arrivérent plus tard, attirées par le
commerce développé autour du nouveau port de mer créé pour le
chemin de fer.

En longeant vers le Barachois actuel, ce territoire fut peuplé par
des familles acadiennes qui étaient venues soit de la vallée de
Memramcook ou de la région du Ruisseau-aux-renards.!' Ces
derniéres avaient subit deux délogements, la seconde fois, de
Shediac Cape par Hanington, lorsque celui-ci arriva pour prendre
possession de sa concession. Parmi ces familles, il y avait celle de
Pierre le Grand Boudrot (ou Boudreau). Des fils et petits-fils de ce
Pierre le Grand s’étaient installés au Barachois, donc Pierre est allé
les retrouver. Le premier délogement de ce Pierre ? Il fut chassé du
Ruisseau-aux-renards, ot lui et d’autres avaient défriché et
travaillé des parcelles des anciennes terres du militaire Goreham'z,
et ces familles avaient été poursuivies et chassées par des actions
légales intentées contre eux par Mary Cannon, la maitresse de
DesBarres, qui gérait les terres pour lui. (DesBarres n’y était plus,
ayant ét¢ nommé gouverneur de I’le du Cap Breton.)

' Ruisseau-aux-renards : (aussi connu comme Fox Creek), sur la riviére
Petltcodlac en aval de Moncton. Aujourd’hui intégré dans Dieppe.
2 Qui avait assisté Monckton dans la Déportation des Acadiens de Beaubassin.
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Pierre le Grand Boudrot avait engendré 10 fils avec 2 épouses. Lui
et sa famille furent libérés du Fort Cumberland" en 1763. Cette
famille Boudrot est la méme dont descendent mes 2 fils. Ils sont
André et Léon, a Pierre, 4 Alphonse'*, a Jeff (Sigefroi)"’, 4 John',
a Jos, a Charles (Charlitte), a Pierre le Grand, a Frangois, I’enfant
cadet de Michel Boudrot (premier arrivé en Acadie). Frangois et
Pierre le Grand ont pu échapper a la déportation de Port Royal car
ils étaient a bord du navire Pembroke lorsque les prisoniers
acadiens prirent contréle du navire."”

Les Acadiens s’étaient aussi installés vers Tédiche, appelé de nos
jours Cap-Pele, et plus loin, au Petlt-Cap, a Ch1m1g0u1 et vers Port
Elgin actuel, ou plusieurs familles arrivées d’ Ecosse & Iile Saint-
Jean (auyjourd’hui I’ {le-du-Prince-Edouard) se sont réinstallées,
ayant été incapables d’obtenir des titres de proprletes des terres
jalousement gardées par les « absentee landlords »'® qui avaient
obtenus des terres « par récompense pour services a la Couronne
britannique ». Le c6té néo-brunswickois de la Mer Rouge (détroit
de Northumberland), avait été plus accueillant pour ces familles,
comme les McKay, Peacock, Amos, et d’autres.

Voyager

Dés les débuts, les voyages se faisaient en naviguant de port en
port le long de la cdte; en empruntant les cours d’eaux vers
I’intérieur, ce qui devait inclure des portages selon les nécessités;
par des pistes battues; ensuite par pistes mieux battues, devenues
chemins pour le transport par diligence ou par charrette. L’arrivée
des voies ferrées serait de tout plaisir pour les voyageurs et pour le
transport de marchandises. C’est entendu, dés les débuts les

13 L ’ancien fort Beauséjour, renommé Cumberland par les Anglais victorieux.

4 Alphonse fut un des fondateurs de la Caisse Populaire de Shédiac en 1941 et
fut actif au Conseil de direction de cette Caisse pendant de nombreuses années.
15 Grand-pére, par sa fille Alma (de son premier mariage), de la D™ Roseline
Belliveau, cardiologue retraitée, blessée en Haiti. Alma était enseignante a
Scoudouc.

16 Décédé en 1925, a Scoudouc. (Jos.-A-L’Archevéque, ptre. : « Histoire de la
Paroisse St.-Jacques-Le-Majeur, Scoudouc, N.-B. », 1932)

17 paul Delaney, Cahiers de la Soc. hist. acad., vol. 35, no. 1 -2, 2004

'8 Propriétaires absents
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Autochtones avaient généreusement montré aux Européens par ot
trouver ces portages, avec lesquels ils étaient familiers.

Le Nouveau-Brunswick fut fondé en 1784, suivant D’arrivée
massive d’Américains demeurés loyaux a la Couronne
britannique, qui avaient quitté ou avaient été expulsés des Etats-
Unis 4 la fin de la guerre de I’Indépendance américaine. Se
plaignant que 1’administration coloniale de Halifax fit trop
éloignée de leurs établissements pour leur étre utile, les
« Loyalistes » demandeérent et furent accordés la création d’une
province séparée, qul devmt le Nouveau-Brunswick avec sa
capitale & Fredericton."” Les secteurs d’abord colonisés étaient
situés le long des cétes et des riviéres, et au long des portages
entre les riviéres.

Des décennies plus tard, vesr les années 1820 — 1830, les
commergants des villes loyalistes comme Saint John et St Stephen
commergaient avec les « Yankee Traders » américains. Ces villes
portuaires pouvaient expédier par navire vers I’Europe et vers les
ports des « Etats », c’est-a-dire, jusqu’a Portland, dans le Maine,
Boston et New York. Par ailleurs on pouvait contourner la
Nouvelle-Ecosse j Jusqu’a Halifax et aussi en été jusqu’a Québec et
Montréal. Et cette nécessit¢é malcommode de contourner la
Nouvelle-Ecosse aura une influence sur le développement d’un
chemin de fer, pour mieux atteindre 1’accés direct au Golfe Saint-
Laurent qu’offrait la région de Shédiac.

En effet c’est a Shédiac le 20 aoiit 1857 que le premier service
ferroviaire du Nouveau-Brunswick fut inauguré, avant méme
Iautre service, celui de Saint Stephen allant vers McAdam actuel,
inauguré en octobre de la méme année. Les deux compagnies
avaient entamé des pourparlers longtemps avant 1857. Pour
Shédiac cela remontait 4 1836, au moment de I’incorporation de la
« Shediac and Saint John Railway Company». Ce sont des
commerg¢ants de Shediac Cape, de Le Coude (Moncton) et de Saint

' Des Loyalistes s’établirent aussi ailleurs, en Nouvelle-Ecosse et au (Ontario
et Québec), notamment a Kingston et York (Toronto).
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John qui ont abordé ce projet, tel que ’on peut lire dans le texte
qui suit 20

ST JOHN — SHEDIAC RAILWAY

The rich country along the North Shore and Prince Edward
Island has from the earliest days appealed to the St. John
business men for trade, but the winter route around the coast of
Nova Scotia was about as expensive as the team haul from
Shediac. As early as 1820, the Bay Verte Canal was agitated
and when railways became practicable an iron railway was
proposed, accordingly the Shediac and St. John Railway
Company was incorporated in 1836, with a capital stock of
20,000 pounds.

The incorporators were:

William Wiley William Steadman
Thomas Prince William Chapman
Henry Blackalee John Charters

J.L. Badell William Smith
James Whitney Daniel Hannington
Ezekiel Barlow E.B. Chandler
George Scoullar William Milne

D. Lewis William Hannington

John Humphrey Stephen Shaw

Mais ce projet fut vite dépassé quand il fut révélé que des
entrepreneurs américains de Portland, au Maine, voulaient se
joindre & leurs collégues du Nouveau-Brunswick dans le cadre
d’un projet élargi. La compagnie « European and North American
Railway » fut donc incorporée en 1851.

Originaire de I’Angleterre, la firme des « Messieurs Peto, Betts,
Brassey & Jackson» s’occupa du tout: 1’examen du territoire
proposé et ’arpentage; ’acquisition des terres et des droits de

20 Musée du N.-B., Saint John, coll. William C. Milner, F 126 , «Railways —

Saint John and Shediac Railway».
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passage; le terrassement et la construction du chemin de fer
comme tel : abattre les arbres, remplir des étangs, construire la
base du chemin ; construction du pont sur la riviére Scadouc®' et
plusieurs pongeaux. Ils voyaient aussi 4 I’embauche des
travailleurs, & 1’achat du matériel, & I’installation des voies, des
clotures, et des passages & niveau pour les fermiers; aux
dédommagements exigés, a ’achat des engins, des wagons, la
construction des ateliers et des gares, bref : tout. Et tout cela a
débuté en 1851.

Ci-dessous quelques reportages pertinents de journaux de
I’époque :

Fredericton, The Reporter, — Friday, October 21, 1853
THE SHIP “RECOVERY” — Nova Scotian — The bark
Recovery arrived at Shediac on Thursday, 27" September
Jrom Newport, Wales, with iron and materials for the
Shediac Railway (...).

Fredericton, The Reporter, — Friday, September 16, 1853
SOD TURNING — Today we write from Saint John, and on
Wednesday, September 14, New Brunswick witnessed its
Jfirst great pageant, in the turning of the First Sod of the
projected European and North American Railway.

Une cérémonie semblable a celle de Saint John eut lieu & Cap
Brulé, car les plans prévoyaient le terminus dans ce lieu. Les gens
présents étaient tous associés aux signataires locaux de
I’entreprise. Ce fut Madame Thomas E. Smith, mére de sir Albert
Smith et grand-mére de I’Honorable Dr E.A. Smith, de Shédiac et
de Shediac Cape, qui creusa la premiére pelletée de terre, acte
symbolique du début des travaux. Monsieur Jardine, qui
deviendrait par la suite le président des « commissionners » y était
sirement, puisque sa petite-fille était I’épouse du Dr E.A. Smith.
Les « commissionners » étaient les directeurs et les cadres de la
section néobrunswickoise de la compagnie.

2! Ainsi épelait-on « Scoudouc » a I’époque
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Par la suite I’emplacement du terminus fut changé a la Pointe-du-
Chéne, un lieu mieux protégé des intempéries.

En 1856 la compagnie n’avait plus les moyens financiers de
continuer. En méme temps, des hommes d’affaires américains leur
offraient un financement assuré pour un projet d’envergure aux
Etats-Unis. Le gouvernement de la colonie du Nouveau-
Brunswick a donc acheté tous les actifs de la compagnie et a
assumé le reste des travaux a compléter entre la Pointe-du-Chéne
et Saint John.?

La premiére section de voie ferrée a étre complétée fut celle rehant
la Pointe-du-Chéne a4 Moncton, une distance de 19 miles,?
inaugurée le 20 aoiit, 1857. Les autres sections suivirent” :

Sections Dates d’ouverture
Saint John 4 Moose Path 17 mars, 1858
Moose Path a Rothesay 1 juin, 1858
Rothsay a Hampton 8 juin, 1859
Hampton a Sussex 10 novembre, 1859
Sussex & Moncton 1 aout, 1860

Partout ol une section devenaient ouverte, il y avait réjouissance
comme le témoigne le rapport qui suit :

Woodstock, Carleton Sentinel - Saturday, June 12, 1858
The E&NAR line from Saint John to Kennebecasis, (Nine
Mile House) which is 10 miles from Mill Pond station
was officially opened at 2:00 p.m. on Thursday, June 3,
1858. The line was inspected in the morning and
declared safe. A great number rode the line
including some 300 labourers in one train where the

22 S N.B. (Statute of N.B.) 1856 (1), c. 14 “Authorizes government to purchase
all lands, materials, and rolling stock between Saint John and Shediac from the
European and North American Ry Co and its contractors”. Consulter sous
Dorman / Stoltz dans la bibliographie pour la longue liste des lois passées.

2 Un mile équivaut & 1.6 km.

2 Report of the Railway Commissioners of the Province of New Brunswick,
for the year 1860 , Saint John N.B., 1861 (coll. M. A. Léger)
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contractor served them dinner. A turntable is to be placed
at Gilbert’s Lane and will be finished in about 2 weeks.
The train travelled as fast as the locomotive could go
which was 50 m.p.h. On Tuesday, June 8, 1858, the last
train of the day covered the 10 miles in 15 minutes or 40

mp.h. (...)

L’arrivée des services de transport & Shediac a contribué
grandement & son économie, surtout en premiére phase, jusqu’en
novembre 1872, au moment de I’incendie aux ateliers de la
compagnie de chemin de fer. Une carte de Walling de 1862,
reproduite ci-aprés, fait voir ou étaient situées les infrastructures
techniques et administratives. En 1858 fut soumis le premier
rapport de la compagnie, faisait état de sa situation, y compris les
opérations inaugurales et les services & partir d’ao(t jusqu’a la fin
d’octobre. On peut y lire entre autres la liste des installations
situées a Shédiac.

Report of the Railway Commissioners of the Province of
New Brunswick, for the year 1858

Abstract C — Buildings:

e Shediac Station House (la gare, avec la résidence du chef
de gare)
Freight Shed (entrepdt a marchandises)
Engine, Car, and Wood Shed (atelier d’entretien des
locomotives et des wagons ; aussi 1’entrepot pour le bois de
chauffage qui servait de carburant pour les locomotives)

® Machine, Blacksmith and Carpenter Shop and Store House
(atelier d’usinage, forge, charpenterie et remise)

o Tank House and Privies (réservoir d’eau pour les
locomotives et salles de toilette)

o Telegraph Office (bureau du télégraphe, situé dans la gare)

Une autre liste dans le rapport énumére les gares déja en place sur

le chemin de fer en 1858, ouvrant la voie aux voyages d’affaires et
sociales, aux échanges commerciales et au transit entre le Golfe
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Saint-Laurent et la cote Atlantique plus au sud jusqu’aux grands
centres américains.

Gares Distance & la prochaine gare
Pointe-du-Chéne 2
Shédiac 4
Dorchester Road 7
Cook’s Brook 4
Humphrey’s Mill 2
Moncton 13
Salisbury 10
Petitcodiac 10
Portage 12
Sussex 13
Norton 8
Ossekeag 14
Kennebecasis 9
Saint John -

La distance entre Shédiac et Moncton était donc de 17 miles, et
celle de Shédiac a Saint John était de 108 miles.

Soulignons que le travail préparatoire de ce service en ce qui a trait
3 la construction du chemin pour la voie ferrée avait pris 3 ans.

Enfin, un rapport subséquent mentionnait le genre de
marchandises livré par ce nouveau moyen de transport rapide :

A freight report for 6 months of operation in 1859 listed a
variety of commodities including flour, molasses, tea,
tobacco, lime, dried fish, lobster, eggs, butter, potatoes,
lumber, oil, castings, coal, kegs, and liquor.

Pour les passagers, le tarif était de 2 d. (2 pennies) par mile, donc
un aller-retour de Shédiac 4 Moncton aurait colité environ 34 d.

Suivant environ 15 années de service avec des infrastructures
majeures situées a Shédiac, soit depuis 1857, la compagnie
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annonga en 1871 que les services d’ateliers et de maintenance de
Shédiac seraient relocalisés a Moncton au cours de 1’année
suivante. Les progreés de la compagnie avaient été tels, que les
liens avec d’autres compagnies de voies ferrées et les
amalgamations  prévues nécessitaient la  situation des
infrastructures en un lieu plus central et plus prés des lieux de
jonctions, comme Painsec. Moncton avait été choisi comme le lieu
le plus commode. C’est dans ce contexte, en 1872, qu’un incendie
d’origine mystérieuse détruisit les ateliers de Shédiac, mettant fin
a un avantage économique considérable et freinant par le fait
I’expansion économique et démographique de la ville.

En 2007, c’est le 150°™ anniversaire des débuts des services de
transport par voie ferrée au Nouveau-Brunswick. Il faudrait
souligner que ce service installé a Shediac pour desservir les
voyageurs entre la Pointe-du-Chéne et Le Coude (Moncton) dés
1857, et éventuellement jusqu’a Saint John en 1860, fut le premier
a voir le jour au Nouveau-Brunswick. C’était au moment ou la
province était encore une colonie de I’Empire britannique, et 10
ans avant que ce méme territoire ne devienne « province du
Canada », avec la Confédération de 1867.

L’arrivée a Shédiac de la premiére locomotive, le « Hercules », en
1854. La locomotive a été débarquée au port de la Pointe-du-Chéne
et est sur un traineau, halé par des chevaux. Voir la note a la page
106. (coll. Musée de Moncton)
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Cheminots non-identifiés, Shédiac, vers 1918 (CEA , P227-A309)
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Le « Pont de fer », sur la riviére Scoudouc a courte distance de
Shédiac. On apercoit aussi la scierie & vapeur des Smith en arriére
scéne, en amont du pont. Le train roule vers Shédiac. (coll. Art
Clowes)

5§ FParry ® =
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Le centre de Shédiac en 1862, avec la voie et les installations
ferroviaires. Détail de la carte du cartographe Walling.”” Le
terminus au quai de la Pointe-du-Chéne est situé vers la droite.

* HL.F. Walling, « Topographical map of Westmorland and Albert Counties »,
1862, Archives publiques du Canada, 16 631
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Deux images de
la deuxiéme
gare de Shédiac
au 20° siécle.
(CEA, P603)

(Dans son livre
Running Far In
(1977), J. E. (Ned)
Belliveau identifie
3 individus dans
I’image du haut :
le chef de gare
Albert Murray,
en avant a g. ;
Emile Paturel,
alors maire de la
ville, debout en
chapeau; James
Weldon, debout
derriére Paturel)

Gare, voies de triage, hotels et maisons d’affaires de la Pointe-du-
Chéne, vers 1900 (coll. Art Clowes)
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Installations portuaires a la Pointe-du-Chéne, le terminus du chemin
de fer, vers 1920 (coll. Art Clowes)

Installations ferroviaires a4 la Pointe-du-Chéne, vers 1955 (coll. Art
Clowes)
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Pte-du-Chéne, la « round-house », Pte-du-Chéne, vers 1955. Un
sans date (coll. Art Clowes) abri apparemment incendié
(coll. Art Clowes)

: ! La «round-house» 2
Moncton, sans date.
(coll. Art Clowes)

Une installation qui
aurait pu se trouver 2
Shédiac si I’histoire, les
circonstances et les
intéréts n’en avaient
pas décidé autrement.

100



LA SOCIETE HISTORIQUE DE LA MER ROUGE, VOL 6, N°2, 2007

Gare de Scoudouc, sur le Dorchester Road, a Dorchester Crossing.
Sans date (coll. Art Clowes)

Gare de Scoudouc, sans
date; apparemment de
la période de la 2°
guerre mondiale. (coll.
Art Clowes)
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Gare de Painsec, sur la voie entre Scoudouc et Moncton, et lieu de
jonction avec la ligne majeure arrivant de Halifax, sans date. (coll.
Art Clowes)
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Pour résumer, a travers I’Amérique du Nord les chemins de fer se
multipliaient pour offrir un nouveau service rapide de transport de
biens et de passagers, entre des points distincts. Celui qui nous
concerne est le trajet entre la Pointe-du-Chéne et Saint John, en
passant par Moncton. The Shediac and Saint John Railway
Company fut incorporé en 1836 avec le but « (...) to build from
Shediac to some point on the Bay of Fundy near the mouth of the
Petitcodiac or Memramcook River; and power to operate vessels
on the Gulf of St. Lawrence or the Bay of Fundy (...) »

Mais cet objectif fut vite rattrapé et dépassé, car a une conference
tenue & Portland, Maine, en 1850, on décida d’amalgamer la
compagnie et de la faire entrer dans la European and North
American Railway Company ( E & NA), légiférée dans les deux
pays. Le but original de cette compagnie: « (...) shortening the
time of passage from New York to London (England) by railway,
then steamer across the Atlantic(...)». Le service que I’on estimait
le plus rapide devait prendre 7 jours et 14 heures, d’ou le nom de
« E & NA ». En 1871 le dix-huitiéme président des Etats-Unis,
Ulysses S. Grant, général nordiste et héros de la Guerre de
sécession (1861 — 65), débarqua a Vanceboro, Maine, pour
I’ouverture du service du c6té américain. Le Premier ministre John
A. MacDonald aurait-il assisté? La recherche n’a pas été faite a ce
sujet.

Entre 1872 et les années 1930 les gouvernements, provincial, puis
fédéral, ont été menés a amalgamer et a prendre le contréle du
service ferroviaire afin d’assurer la pérénité de ce service devenu
stratégique. La raison sociale évolua au fil des développements, de
Grand Trunk, a Intercontinental, 3 Canadian Government
Railroads, a National Transcontinental Railway (Moncton a
Québec seulement) et enfin a Canadian National Railways. Cette
derniére a ét€ privatisée en 1995 (le « s » fut supprimé du nom).

Enfin, reconnaissons que le début de ce service a eu lieu a
Shediac, il y a 150 ans, et que nos ancétres depuis 3 ou 4
générations en ont pris avantage pour se déplacer. Reconnaissons
aussi les gens qui ont ceuvré et ceux qui ont péri en pratiquant ce
meétier dangereux de cette époque-la.
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Un reportage datant de 1927

A I’époque des célébrations du Jubilé de la Confédération, en
1927, un article parut dans la presse étalant les retombées
économiques que le service ferroviaire avait pu avoir en tant
qu’employeur et outil de développement, et indiquant aussi les
colits de la construction. Recherches et fouilles ont fait découvrir
d’autres renseignements qui ajoutent au portrait de 1’époque.

Daily Times, Moncton, Page 10 — Lundi, 3 decembre, 192 7%

RAILROADING BETWEEN SHEDIAC, MONCTON AND SAINT
JOHN SEVENTY YEARS AGO — European and North American
Railway, With Headquarters at Shediac in Full Operation
Between Shediac and This City Some Seventy Years Back — Road
Later Extended to Saint John — A Bit of Interesting Railway
History and Names of Many Well Remembered Old Timers
Having to Do With Building and Operation of First Line in
Westmorland — (Special Correspondence of Times) — Shediac,
November 30

Seventy years ago this fall?’ the European and North American
Railway was in full operation between Shediac, the headquarters
of the system then, and Moncton, at that time not a very large
place. The report of the New Brunswick Railway Commissioners
in 1858 states that the Government in 1856 took over the line
being constructed from Shediac to Saint John, from the English
contractors, Peto, Brassey, Betts and Jackman, later Jackson &
Company, who had failed. The railroad commissioners were
Robert Jardine, grandfather of Mrs. Smith, wife of Honourable
Dr. E. A. Smith, Shediac, chairman, Richard C. Scovil, of
Shediac and G. O. Thomas. R. W. Crookshank, Jr., was
secretary; Alexander L. Light, chief engineer, and Lewis Carvell,
Shediac, general superintendent.

% Le texte du Daily Times est reproduit dans I’anglais original, afin de préserver
le jargon et les termes techniques.

77 C'est-a-dire, en 1857
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The English contracts had surveyed a line to Cape Brule, where
Mrs. Thomas E. Smith, mother of Sir Albert Smith and
grandmother of Honourable Dr. E. A. Smith, turned the first sod
at the eastern end. Later on account of hazardous conditions, due
to exposure from gales and heavy seas it was decided to build the
terminals at Point du Chene. The Wharf there cost £8,086, or
$32,344; Shediac station house £875, or $3,500; Shediac freight
shed £404, or $1,616; Shediac engine, car and woodshed, £563,
or $2,252; the Shediac machine, blacksmith and carpenter shops
and storechouse £959, or $3,936; tank house, etc., £85, or $340;
telegraph office £53, or $212, a total of £2,940, or $11,760 for
building here.

Moncton Station

At Moncton, £2,691, or $10,404 was expended on buildings,
including station house £1,534, or $6,336; freight shed £318, or
$1,272; car shed £220, or $880; water tank and wood shed, £234,
or $936; freight shed on wharf, £274, or $1,096.

Painsec Junction did not come into existence until the eastern
extension to Nova Scotia was started several years later. There
was however, a platform or flag stop at Cook’s Brook.

The original directors of the European and North American
Railway which eventually extended from Shediac to Bangor,
Maine, were Robert Jardine, president; George Botsford, P. J.
McLaughlin, Sir S. L. Tilley, W. J. Ritchie, Honourable John
Robertson, Honourable Messrs. Chandler, Hazen, Wilmot,
Montgomery, Gray and Hayward.

Maine capital co-operated in building the road between Bangor
and Vanceboro, and this section is still owned by the European
and North American Railroad Company, which lease it to the
Maine Central, which in turn grants running rights to the
Canadian Pacific Railway between Mattawamkeag and
Vanceboro. Except for this section, the Canadian Pacific tracks
extend from the Atlantic to the Pacific as do those of the C.N.R.
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The European and North American Railway Company still holds
annual meetings.

Walker & Company were the contractors of the Shediac station
and John Brookfield for that at Moncton. Fitzdonald, Walker &
Company built the wharf at Point du Chene and Constantine &
Stevens the Moncton wharf. W. H. T. Sumner of Moncton grand
father of F. LeRoy Sumner, was also a railroad contractor at that
period. John Beefield built the passenger station and car shed at
Saint John, at a cost including land damages of £407,227, or
$1,628,908.

Wood-burning Engines

The first locomotives all wood burners, and landed at Shediac
from the old country®®, were the Hercules, Sampson and Scadouc
(Scoudouc) all built by the Boston Locomotive Works at Boston,
Lincolnshire, England. They cost £2,600, or $10,400 each, except
the Scadouc which cost £2,356, or $6,400.%°

At first there were only two first class passenger cars, two second
class cars, 11 freight cars, 18 platform cars, three trucks, five
hand cars and one snowplough. It does not appear that there were
any private cars in those days. It cost £1,787, or $7,148 a year to
run the locomotives on the Shediac — Moncton division. The total
cost of the division was £3,529, or $14,116 a year.

The first station master at Moncton was William Steadman and
that at Shediac William Atkinson. Later James Robertson was
station agent at Moncton and Walter John Henderson at Shediac.
They received $480 a year. J. John Flooks, Moncton switchman,

2 C.-a-d. L’ Angleterre. Boston est un petit port sur la cote est de I’ Angleterre.

% « C’est Placide a Simon LeBlanc, pilote et constructeur de bateaux (homme
bien connu & Shédiac, décédé en 1929) qui fut responsable du déménagement de
’engin une fois la baie gelée (...) il loua 19 paires (spans) de chevaux et deux
beeufs de trait; ’engin fut déposé sur des traineaux et halé tout prés du pont. De
14, il fut transporté sur le chemin, par la suite on Iinstalle sur des rails
temporaires qui le menérent a la gare en traversant la rue Principale. Aprés qu’il
fut assemblé aux ateliers de la gare, il prit la route vers la gare de la Pointe-du-
Chéne » Régis Brun, Shédiac, ’histoire se raconte , p. 81 (Shédiac, 1994)
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was paid $1.00 a day and Bartholomew Cleveland, Shediac
switchman, $1.10 a day. At that time there was more to do in the
Shediac yards than at Moncton. The shops in Shediac later were
destroyed by fire and with the construction of the north line the
headquarters of the railway were transferred to Moncton.

At Point du Chene, Samuel McKean, station agent, received $50
a month, Alexander Davidson, switchman there $1.10 a day and
Richard Moore, watchman at Point du Chene $20 a month. After
Mr. McKean, H. H. Schaefer became station master at Point du
Chene and after Mr. Moore, who was later a Shediac shop
keeper, John Gillard, a Crimean War veteran, became watchman.
Several of Mr. Moore’s sons were I.C.R. employees.

Other station agents in the days of the European and North
American railroad were: Salisbury, John S. Trites; Petitcodiac,
Warren W. Price; Anagance, Jacob Joudry; Penobsquis, Oliver T.
Stone; Sussex, Caleb F. Olive; operator, James Rainnie;
watchman John Lord; Apohaqui, A. Johnson; Norton, Richard
Davidson; Ossekeag (Hampton), George Flewelling; Andrew
Gibson, switchman; Rothesay, S. E. Davison, assistant Michael
Shea; Saint John, J. Henry Beck. The general railroad accountant
was Robert Marshall; James E. Trites was chief operator and
clerk and Howard D. McLeod, clerk.

Early Conductors

The early conductors were James H. Barlett, James M. Decker,
Gavin Rainnie, Robert Bustin, William M. Humbert and W. B.
Beacon; baggagemasters, Alexander Patterson, Nelson Cannon,
George McKillegan; brakemen, Robert Rainnie, John Purgle,
John McGinley and Andrew Rainnie.

The engine drivers were Robert M. Stevens, William B. Atkin,
David A. Sinclair, Joseph H. Moore and Philip A. Logan. John
Hunter was car foreman and Henry A. Whitney, locomotive
foreman. The firemen were, John Stewart, William Ayres, Robert
James, Thomas Thorpe and James Watson. Thomas Ford and
Christopher Gaynor of Shediac, were watchmen and Alexander
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Stronach was shop foreman. The machinists were George L.
Smith, afterwards engine driver; John Fogarty, James Sawyer, J.
B. Taylor and Nelson Rand. James Hillson, James Milligan and
others were also employed in the Shediac Shops.

Conductors received $2.00 a day, baggagemasters and brakeman
$1.25; William Rainnie, trackmaster, received $2.50 and John
Howlett, of Shediac, track foreman, $1.30. The trackmen
received 90 cents a day. The locomotive engineers received
$60.00 a month and the firemen $30.00.

The first fatality on the Shediac — Moncton division occurred in
Shediac in August 1857, when William Wilson, brakeman on a
ballast train, was killed while coupling cars. In October 1857,
Patrick Connolly, a passenger train brakeman was killed in
Moncton while coupling cars. In 1858, Thomas Brown,
brakeman on a ballast train, lost his life by falling in front of an
engine at Shediac. James Hillson, of Shediac, a brakeman, son of
James Hillson, of the machine shop was killed later. About 50
years ago Samuel Allinghan, of Shediac, conductor was killed
near Quispamsis by falling between cars when he was hit by an
overhead bridge.

Village Was Moved

Before the opening of the Shediac — Moncton section, 70 years
ago, the port and village of Shediac were at Shediac Cape, the
former near the present beautiful estate of John W. Young Smith,
ex-M.L.A., whose father, Sir Albert Smith, was born at the Cape.
Opposite the Queen’s wharf lane there was a wharf where vessels
from Prince Edward Island, points north and elsewhere moored.
Business moved across the bay with the opening of the railroad.

David Pottinger, who succeeded Lewis Carvell as general
manager of the railroad, has long been and still is a summer
resident of Shediac Cape. He has written a lengthy history of the
Canadian Government Railways system.
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Three Veteran Employees

Among the older retired employed of the Intercolonial Railway
are John Coffey, Jaddus White®® and S. Crane Charters,
conductor, baggageman and station agent, respectively, all living
in Shediac at the present time. They recall the hazardous days of
railroading when it was necessary to load many cords of wood
daily to stoke the locomotive; the days and nights of dangerous
coupling — links and pins — air-brakeless cars and slippery car
roofs in wet and wintry weather.

Other retired railroad men living in Shediac or vicinity are Albert
J. Welling, conductor; Michael McGrath, engineer; George
Biddington3', engineer; Andrews Somers, trackmaster; David
Cormier, general offices; Cephas Atkinson, sectionman; George
Terry, round-houseman®’, and William Simpson, formerly
Ambherst station agent. Thomas Doucett, retired engineman and
crane engineer is a summer resident of Point du Chene, as is
George Nixon, retired conductor; George Cooper, retired
maintenance of way foreman, and several others. Mr. Doucett is
a native of Shediac, a son of the late Vital Doucett33, sectionman.

%0 Jaddus White, fils de Bélonie LeBlanc et Marie Foster. « White occupe divers
postes. En 1876, alors 4gé de 21 ans, il est chef de triage (yardmaster) 4 la
Pointe-du-Chéne. Il devint aiguilleur 8 Moncton en 1880 et de nouveau chef de
triage, en 1887, 4 Campbellton (N.-B.). En 1888, il devint serre-frein. En 1913,
il changea de poste pour la derniére fois: il demeure chef des baggages
(baggage master) entre Shédiac et Moncton jusqu’en 1925, année de sa
retraite. » R. Brun, ibid., p. 87. White est décédé le 27 février 1943 a I’age de
87 ans; son épouse Marie Poirier est décédée en 1935.
*! Biddington était marié¢ a Elizabeth Bourque; il est décédé le 7 novembre 1935
aI’4ge de 76 ans.
*2 Comme I’indique son nom, une « round-house » est une structure circulaire
comprenant des batisses, ou stalles, chacune pouvant accomoder une locomotive
pour en faire ’entretien ou I’abriter. Les stalles sont disposées autour d’une
table tournante munie de rails, qui dirige les locomotives dans les stalles. La
table tournante servait aussi a tourner une locomotive de bord, pour débuter son
voyage dans la direction opposée. La « round-house » & la Pointe-du-Chéne
n’avait qu’une seule stalle. La table tournante était encore en place jusqu’aux
années 1960, quoique délaissée.
* 11 est décédé en octobre 1909 a I’Age de 71 ans. Il était I’époux de Suzanne
Godin, qui est décédée en février 1927 a ’4ge de 84 ans.
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The station agents at Shediac besides those whose names have
been given, have been the late Albert Murray and the present
one, William A. Breau. Mr. Breau’s assistant is George
Nickerson. The freight handlers and baggage clerks included
Isaac Welling, Charles Welling and Jacob White, and the present
one, Raymond Hebert**.

Shediac and Point du Chene still handle heavy rail traffic,
probably amounting in value of goods handled to half a million
of dollars yearly, notwithstanding the transfer a dozen years ago
of the Prince Edward Island traffic, in time of navigation, to Cape
Tormentine.

November 21 last, was the 75" anniversary of the opening of the
telegraph cable service between Cape Tormentine and Cape
Traverse, Prince Edward Island, the first in America.

Train Crews of 1874

A few days ago the Truro correspondent of the Halifax Chronicle
had published a personnel of the train crews of the Intercolonial
railway in 1874. He writes:

“The list we are using today is taken from an old summer
timetable comprising the personnel of the crews on the Western,
Central and Eastern Divisions. At that time and for a number of
years later the Superintendent then located at Truro had charge of
the complete district from Halifax to Saint John, N.B., and the
territory was divided into three Divisions. Today on the Canadian
National Railways, there are many relatives of these former
employees carrying on the same work, but under absolute
different system. The great majority of the old-timers have since
passed beyond, but there are a few remaining that can recall the
early days of railroading. The old wood burners have been
replaced with the most modern type of locomotive known to the
North American Continent, the links and pins have also long
since disappeared. Many other improvements have been made,

3 11 est décédé le 7 décembre 1964 a I’age de 95 ans. Il était époux de Christine
Doiron décédée le 1" aoiit 1955 a I’4ge de 84 ans.
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until we find ourselves living in an age of locomotive evolution
which probably was never dreamed of in the earliest history of
the Intercolonial Railway.

Many of those whose names appear below have passed on, but
some of them survive and are enjoying well-merited pensions.
The crew lists of the various trains on the Western, Central and
Eastern Divisions in the summer of 1874 are as follows, the
names being listed in the order of Driver, Fireman, Conductor,
Baggageman, Brakeman:

Western Division

Halifax and Saint John Division — (1) J. Stewart, Wm. Hunter, J.
H. Bartlett, N. L. McDougall, R. Rainie; (2) D. A. Sinclair, J.
Golding, A. Rannie, Wm. Dana, Geo. Collan; (3) R. M. Stevens,
M. Jones, J. M. Decker. A. Molick, Jacob Wilson, A. Atkinson,
A. Armstrong.

Saint John and Sussex Accommodation — J. H. Moore, Geo.
Storey, Wm. Kelley, J. Sproull, P. Haney.

Saint John and Shediac Freight and Accommodation — (1) Geo.
Smith, C. Wright, Jas. Millican, Thos. Corbett; (2) T. Prince, W.
Golding, S. Allingham, John Coffee, E. Thompson, Wm.
Campbell.

Moncton and Saint John Freight — (1) R. Carr, H. Como. H.
Letarte, Jas. Henderson, O. Harbell; (2) Hugh Tait, J. Irving,
Geo. H. Clark, John Berry. J. McGinn, R. Disbrow, R. Fowler

Shediac Branch — Nelson Rand, Jos. Moore, N. Cannon, Richard
Johnstone, J. Lawson. Extra Ballasting: A. Donald, D. Sullivan,
D. McQuarry, J. Scott, H. McDonald.

Central Division

Halifax and Saint John Express — (1) Samuel Trider, R. Dunbar,
Geo. B. Trueman, J. McDonald, Z. Lockhart; (2) John Hunter, G.
Kently, Geo. Donkin, F. Davidson; (3) J. McDonald, N. Armour,
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R. G. Duncan, W. G. Dickson; (4) J. A. Johnson, Sam Tarrio, A.
Hillson, J. McLeod, W. Sutherland, W. Kingston, N. Merrill.

Moncton and Truro Freight — (1) Geo. Thomas, F. Harris, Hugh
Jackson, A. McLean, J. Cameron, M. Cummins; (2) Andrew
Davey, A. Bell, Angus, McLellan, D. Hunter, D. Buchanan, John
Brown; (3) A. Kennedy, John Campbell, A. E. Olive, John
Hughes, J. Casey, Wesley McCann.

Extra Ballasting — A. Calder, Chas. Edwards, W. H. Donkin, J. S.
Fraser, J. Crow.

Springhill Coal Train — B. White, R. Bulmer, W. A. Archibald,
Angus McLean, A. Taylor, J. Flooks.

Eastern Division

Halifax — Saint John Express Trains — (1) Wm. Stevens, John
Ross, John Murray, Fred G. Loasby, Thos. Keating; (2) M.
Tobin, W. Walsh, J. E. Geldert, J. Walker, J. E. Bolston, Jas.
McDowell, Wm. Geldart, E. O’Donnell.

Truro — Pictou Passenger and Accommodation — John McDowell,
W. Boyd, E. Loasby, Nath. Ross, Geo. McCully.

Truro — Halifax Freight — H. McAuley, W. McKillick, E.
Davidson, Alex Phillips, W. McNutt, W. Ross, John Blanchard.

Halifax — Pictou Passenger and Accommodation — Wm. Hunt,
Thos. Quinn, T. Birmingham, Wm. McEvery, J. Etter, W. Heffer.
Pictou and Halifax Passenger and Accommodation — L. Trider,
W. Sproul, D. Rutherford, Geo. McLeod, W. McKenzie, Geddis.

Pictou Coal Train — J. Cameron, M. Fuller, C. J. Rhodes, Wm.
Gunn, Wm. Foster, Geo. Gunn, J. Smith, W. McKinnon.

Several Lost Lives

Of this list several were killed while on duty, including Engineer
Samuel Trider and Conductor Samuel Allingham, the two latter
of Shediac. Richard Johnston, baggagemaster, also of Shediac,
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died on his train of heart failure. George and William Terry, of
Shediac, are nephews. Later Norman Broad, trainman, brother of
the late Willard N. Broad, retired conductor, Moncton, was killed
at Amherst by a foot becoming wedged in a frog®. Still later
Walter Welling, former Intercolonial Railway Conductor and
William Sutherland, trainman, were killed near Boston. M. R.
Welling, of Moncton, retired station agent of Penobsquis, is a
brother of Walter Welling. Nearly 30 years ago John Stone,
Shediac, brakeman, was killed in Saint John.

William Jackson, formerly of Shediac, retired Intercolonial
Railway and C.P.R. engineer, is living in Sydney, N.S. Richard
Smith, formerly of Shediac, is an engineer on the C.P.R. and
William Atkinson, another Shediac boy is a C.N.R. engineer in
Nova Scotia. Ernest Moore is C.N.R. conductor.

Dow Gay, also formerly of this town, is C.N.R. trainman on the
Saint John — Moncton division. James W. Coles, retired C.N.R.
Conductor of Moncton, formerly lived here. His first wife was a
daughter of Engineer George Smith, and a sister of Richard
Smith. Thomas Sutherland formerly of Shediac Cape, is Boston
and Maine trainmaster, Boston, and Francis Pelletier, formerly of
Shediac, is Boston and Maine yardmaster, at Worcester,
Massachusetts. Clifford Cannon and Edgar A. Cannon, sons of
the late Conductor Cannon, of Shediac are in the train operating
service in the West. Harry Atkinson, also formerly of this town,
is railroading out of Boston. Arthur E. Elliott, a native of Shediac
Cape, is engine man in the Moncton yards. George Milne, a
Shediac native, who was C.N.R. and I.C.R. driver for many
years, died in Saint John last year. Joseph Moore, born in
Shediac, Fred Welling, who lived at Shediac Cape and Owen
McGinity, a native of Point du Chene, are among the retired
railroad men living in Moncton. Other Shediac natives are
William Coffey and James Stewart, retired and both residing in
Saint John.

35 Un appareil permettant une roue roulant sur un rail de traverser un autre rail &
un croisement de voies ferrées.
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The first railroad in Canada was the Champlain and St.
Lawrence, completed in 1836. The Montreal — Portland, Maine,
line was completed in 1853, a Montreal — Brockville line in
1855, to Toronto in 1856, and a line to Riviere-du-Loup in the
same year. The complete Intercolonial was opened in 1876,
according to the confederation agreement. Today the Canadian
National Railway system operates 22,677 miles and is the largest
on the American continent.

H. H. Melanson, General Passenger Traffic Manager, is a native
of Scoudouc, Shediac parish.*® Fred H. Kinnear, General
Purchasing Agent of the Atlantic Region, was born in Shediac.
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Addenda

Ci-aprés, en annexe, une série de cartes illustre la rapidité du
développement du chemin de fer, qui transforma a tout jamais le
paysage physique, économique et social de nos régions, avant
d’étre lui-méme en grande partie supplanté par le transport
routier, puis I’avion.
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LA MARQUE DES ARSENAULT, CAP-PELE, 1842 - 2007

Henri-Eugéne DUGUAY

Je présente trois personnes de la lignée des Arsenault: Hilaire, en
1842 batissait 1’église de Cap-Pelé. Claude dotera la paroisse de
Cap-Pelé de quelques gros services. Jean-Claude laissera a la
paroisse de Cap-Pel€ une oeuvre qui fait la fierté de tous.

Hilaire Arsenault

Nous n’avons pas de photographie d’Hilaire Arsenault. Nous
savons qu’il fut le constructeur de la premiére église de Cap-Pelé
de 1842 a 1848. La seule information que j’ai est sa présentation
par Ronnie-Gilles LeBlanc et Régis Brun, qui reproduisent un
texte d’Aristide LeBlanc'. Celui-ci raconte comment Hilaire
présentait les mesures, les numérotait pour ensuite s’en servir a la
construction de 1’église. La préparation du bois se faisait a la
hache, pour ensuite le chacoter’ le rendant utilisable pour la
construction. C’était un travail plus long et pénible qu’avec nos
scies mécaniques et nos outils modernes plus sophistiqués.
L’explication est donnée a la page 80 du livre®.

Signalons que c’est la silhouette de 1’église d’Hilaire Arsenault qui
sera reproduite & partie prenante de la nouvelle cl6ture en fer forgé
du cimetiére de Cap-Pelé. La cloture sera normalement en place
pour le 15 aoit 2007. En cette fin de juillet (2007), les éléments de

! Aristide LeBlanc (1914-1993), pécheur et charpentier, puis historien et
géncalogiste, Cap-Pelé, N.-B. (CEA, Fonds A. LeBlanc F-2005 4 2008)

? Chacoter : tailler plus finement, avec une lame ou un couteau.

3 LeBlanc, R.-G., et Brun R. : Histoire de Cap-Pelé, 1804 — 2004, Cap-Pelé,
2004
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la cloture sont terminés. La paroisse doit toujours voir a
I’installation de la fondation en béton pour la structure en fer
reproduisant la fagade de la vieille église.

Cette église originale Sainte-Thérese de Cap-Pelé a été démolie en
1965, suite a la construction de la nouvelle église en forme de
bateau renversé, de ’idée originale et réalisée de I’architecte Yvon
LeBlanc de Cap-Pelé. Quelques années plus tard les grandes
fenétres du sanctuaire furent ornées de verricres avec des scenes
bibliques réalisées par I’artiste Rick Schella.

Claude Arsenault

Claude Arsenault est né au Petit-Saint-André en 1919, fils de John
a Hilaire. Il est décédé le 4 février 2000, et repose dans le
cimetiére de Cap-Pelé. Il fut un homme d’affaires fort occupé et
ingénieux. En 1951 il épousa Dora Girouard de Bouctouche. Ils
auront quatre enfants, Denise, Gilles, Rose-Monde et Jean-Claude.

Claude debout devant un camion citerne qu’il a patenté pour
transporter ’eau pour combattre les incendies. L’enfant est le jeune
Jean-Claude. (coll. famille Arsenault)
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Dora est une des fondatrices des guides de Cap-Pelé, en 1957, et
elle sera cheftaine jusqu’en 1960.

Déja a I’age de 12 ans, Claude, au Petit-Saint-André, s’intéressait
au moulin de bois (a vapeur) de son grand-pére maternel, John
Landry.

Dans les années 1930, Claude mettait en marche son propre
moulin mobile muni d’un moteur a essence, qui circulait dans
toute la région pour scier le bois des blicherons, employant de 15 a
20 personnes.

QOuvriers du moulin de Claude Arsenault. En avant, de g. a d. , Ovila
Williams, Auguste Cormier et John Arsenault; en arriére, de la
gauche, Gérard LeBlanc, Gélas Arsenault, Edgar LeBlanc et Tanis
Landry (coll. Thérése Léger)*

Dans les années 1950, Claude déménagea a Cap-Pelé. 1l transporta
une batisse de Midgic qu’il installa sur le chemin Saint-André (au
numéro 59). Il devint mécanicien et opérateur autoris¢ d’engins a
vapeur. Il fut aussi débosseleur de carrosserie d’automobiles et

* D'autres photos paraissent dans le livre de Ronnie-Gilles LeBlanc et Régis
Brun, aux pages 206-207. (ibid.)
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spécialiste de la peinture industrielle. Finalement, il devient un
soudeur spécialisé.

L’ambulance aménagée par Claude Arsenault en 1973. Claude est a
Pintérieur du véhicule. Devant, de g. a d. , on apercoit le jeune Jean-
Claude Arsenault, son ami Claude LeBlanc et le grand-pére de ce
dernier, Auguste LeBlanc, qui assista Claude a la préparation de
I’ambulance. Auguste fut aussi le premier patient transporté par
Claude Arsenault dans I’ambulance. Malheureusement il décéda
dans I’ambulance en route vers I’hdpital. (coll. famille Arsenault)

Quelques années plus tard, il vendit son garage 4 Joseph Landry’
qui en fit le garage de Cape Bald Packers, encore en fonction
aujourd’hui. Claude s’installa alors au coin de la rue Acadie et du
chemin Saint-André, a c6té du parc Tedish, prés de 'arbre de
’espoir.

Vers 1957, Claude Arsenault avec 1’aide de Camille a Philippe
Gould (Doiron) transformaient un ‘‘panel truck’ en un autobus
scolaire ayant placé des parois de chaque coté, un toit et des
sieges. Claude et Camille deviendront les premiers conducteurs

7 Au sujet de Jos Landry, voir aussi I’article de Régis Brun, ailleurs dans ce
numéro de la gazette Sur I’Empremier.
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d’autobus scolaires au Cap-Pelé. Claude rendra ce service a la
Commission scolaire durant 27 ans.

A son nouvel emplacement a Cap-Pelé, Claude continuait d’étre
débosseleur, peintureur d’automobiles, soudeur et machiniste
recherché. En peu de temps il réalisait qu’il n’avait pas 1’espace
nécessaire. En 1963 il acheta la vieille école de Dupuis Corner et
la transporta & son lieu actuel au 2723 rue Acadie. Ce fut tout un
événement pour les paroissiens et attira les curieux des alentours
pour voir cette grosse batisse transportée vers son nouvel
emplacement. Il a fait mentir les quelques sceptiques qui
prédisaient avec une assurance révoltante que la bétisse ne se
rendrait pas intact au lieu prévu. Jamais un si gros édifice a été
transporté sur la rue principale de Cap-Pelé (actuellement rue
Acadie, route 133). Un exploit réussi qui n’a jamais été surpassé a
Cap-Pelé.

En 1968-1969, Claude Arsenault transformait un autre camion en
plagant une grosse citerne pour transporter I’eau pour combattre
les incendies. Il en construit un deuxiéme en y ajoutant des
pompes et le peintura aux couleurs de Metro Fuels, pour Alonzo
Landry, propriétaire de cette entreprise pétroliere. Il en aurait
construit au moins 3 ou 4 autres, du dire de son fils Jean-Claude.

En 1973, Claude Arsenault prit un fourgon et le transforma en
ambulance, y installant un lit-civiére et deux siéges pour des
assistances aux malades, une siréne et des lumiéres clignotantes.
C’était toute une merveille pour la paroisse de Cap-Pel€é, pouvant
transporter les malades a 1’hdpital de Shédiac ou de Moncton. Ce
précieux service débutait en avril 1974. 11 fallait I’ingéniosité
d’une personne pour le réaliser et surtout oser entreprendre une
telle tache. En plus, Claude donna plus de 2000 heures de service &
la brigade de Cap-Pelé de I’Ambulance Saint-Jean.

En 1979, le Prieuré du Canada de 1’Ordre trés vénérable de
I’hépital de Saint-Jean-de-Jérusalem voulut présenter a Claude une
médaille pour son long service d’ambulancier. Claude n’ayant pas
le temps de se rendre & Ottawa pour la recevoir, elle lui sera
finalement décernée a une cérémonie a Fredericton.
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L’ambulancier Claude Arsenault, 3 gauche, avec le Lieutenant-
Gouverneur du N.-B., Hédard Robichaud, représentant I’Ordre trés
vénérable de I’hopital de Saint-Jean-de-Jérusalem. (coll. famille
Arsenault)

—~

e

Brigade de pompiers de Cap-Pelé, vers 1970. En haut, de g. a d.:
Alfred Vienneau, David Niles, Oscar LeBlanc, Joseph Goguen,
Normand Doiron et Léonide LeBlanc. En bas: Roméo Doiron,
Emeric LeBlanc, Léonce Landry, Léonce Surette, Claude Arsenault
et Léo LeBlanc. (coll. famille Arsenault)
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Jean-Claude Arsenault

Le ﬁls’ de Claude, Jean-Claude, devient passionné du métier de son
pere. Etudiant & 1’école polyvalente Louis-J.-Robichud a Shédiac,
il n’y a rien de surprenant qu’il s’inscrive au cours des métaux.
Aprés sa douziéme année il se rend au collége technique a
Moncton pour se spécialiser dans les métaux, la soudure et tout ce
qui en est connexe.

A son retour comme diplomé, il est heureux de pouvoir travailler a
c6té de son pére. Le 19 octobre 1984 Jean-Claude épousa son amie
de coeur rencontrée pendant ses études a 1’école polyvalente de
Shédiac, Joanne Goguen, de Grande-Digue. Ca me fait un honneur
de dire que tous deux ont eu a subir mes cours en histoire. Il me dit
que depuis ce temps il a un goGt pour I’histoire. Ca fait du bien a
I’entendre dire. Mais, disait-il la méme chose en ce temps-1a? Je ne
ferai pas d’enquéte la-dessus...

En 1987, Jean-Claude devient le propriétaire de D’atelier (la
"shoppe") de son pére. La vieille école avait été acceptable pour le
métier de son pére. Mais le village refusait que le tout soit
transféré tel quel a son fils. Aprés une présentation plus détaillée
de la vision de Jean-Claude au Conseil municipal, tout rentra dans
I’ordre et il pu devenir propriétaire de I'établissement, et continuer
ainsi le métier dans lequel il s’était spécialisé. Il garda donc la
méme mission que son pere.

Jean-Claude fut trés fier de me montrer son album de
photographies de certaines de ses réalisations avec les métaux. Il a
fait beaucoup de travail sur des bateaux de péche : I’installation
des rampes, les arbres de transmission (‘‘shafis’’), des moteurs,
des pompes, en fait, tout ce qui a trait aux métaux.

Il a aussi effectué beaucoup de travail pour les usines de poisson,
par exemple la fabrication de tables en acier inoxydable, de
convoyeurs, de laveuses, de bouilloirs, et ainsi de suite.

Il y a une photo qu’il montre avec fierté, celle du bateau de
plaisance du maire de Fredericton, Brad Woodside, sur lequel il a
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déssiné le plan et a réalisé les rampes et la rambarde pour la
sécurité des gens sur le bateau.

Avec le déclin dans la construction de bateaux et puisque les
poissonneries sont aujourd’hui bien équipées, ce genre de travail a
beaucoup diminué. Jean-Claude est en train de trouver une
nouvelle utilité pour sa spécialité. Il mentionne particulierement
les rampes ‘artistiques’ pour les escaliers de grandes maisons, la
décoration. ou des rampes de sécurité, des clotures décoratives en
fer forgé, et ainsi de suite. Si quelqu’un a une idée il peut la
réaliser.

Si son pére était encore parmi nous, il serait trés fier de son fils qui
se prépare a doter la paroisse de Cap-Pelé d’un chef d’oeuvre qui
fera la fierté de la population. Jean-Claude raconte qu’il rend
souvent visite & son pére au cimetiére paroissial de Cap-Pelé. Un
soir en particulier, a la brunante, il traversa le cimetiere, passant en
arriére du centre d’achat. Il traversait le cimetiere pour se sauver
quelques pas. Il passa prés de I’ancien charnier, prés de la pierre
tombale du pére Donat Robichaud. Puis il se rendit a la sépulture
de son pére. Une courte invocation, puis il longeait le long trottoir
vers la rue Acadie qui fait face 4 1’ange.® Un ami le ramenait au
Petit-Saint-André (LeBlanc Office). Ce méme soir, il eut un réve
ou le pére Robichaud semblait vouloir lui donner un message. A
son réveil il ne fait aucun cas de ce réve. Ce matin 13, en se rendant
a son travail, il eut I’idée qu'une belle entrée au cimetiere serait
formidable. Est-ce cela qu’avait voulu lui dire le pére Robichaud ?
L’idée va le hanter durant quelques semaines. Il en perd méme le
sommeil. Il était conscient que sa visite au pére Robichaud, au
cimetiére, puis son réve la nuit suivante, lui inspirent a rendre ce
lieu digne du plus grand respect envers les gens qui y reposent,
devenu le lieu du repos permanent de son pére et du pére Donat
Robichaud. Joanne I’encouragea a construire la fagade de la
cloture. Il aurait voulu en faire plus. Il réve d’une cléture moins
imposante pour les deux autres cotés du cimetiére, comme avec le
parc Tidish et le cimeticre, et avec le bureau de poste.

%La statue d’un ange au centre du village, & ’angle du ch. Acadie (route
principale) et de la rue Robichaud (ch. du Bas Cap-Pel¢). Offert 4 la paroisse
par le curé D. Robichaud en 1935. Sur ’Empremier, vol. 1, no. 2, 1982.
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La mémoire du pere Robichaud, décédé il y a plus de 30 ans,
demeure encore dans le coeur de bien des gens qui ’ont connu,
dont les grands-parents leur ont raconté son ministére a la paroisse
de Cap-Pelé, tout particuliérement son attention auprés des
malades et des personnes agées qu’il visitait souvent. Il considérait
cela une activité prioritaire dans son ministére sacerdotal. Bien des
gens disent avoir prié ce curé et en avoir été exaucés de certaines
faveurs ou du moins avoir obtenu un bien-aise. C’est cela le méme
message qui va se perpétuer avec la réalisation de I’entrée
décoratif du cimetiére que Jean-Claude a congue.

Tout dans la profession de Jean-Claude s’est bien développé
depuis sa jeune enfance, quand il allait voir son pére travailler le
métal. Il est intéressant de voir les mains d’un travailleur de métal
se tourner vers une oeuvre d’art. Des membres de sa famille sont
bien connues comme artistes de premier plan, et Jean-Claude tient
peut-étre cela d’elles.” J’ose méme ajouter que son pére, qui a
finalement ouvert la porte a son fils, a été I’inspiration qui laissera
une oeuvre d’art a I’entrée du cimetiére paroissial de Cap-Pelé.

Jean-Claude parla de son plan & Jeannita Doiron, présidente du
Comité paroissial de Cap-Pelé. Ils décidérent de lancer un projet
d’une cléture a I’entrée au cimetiere de Cap-Pelé. En 2005, Robert
Allain, curé, et Jeannita Doiron signaient la lettre autorisant la
collecte des fonds. Les recettes de la collecte furent remises a la
paroisse, ainsi que les recettes d’une soirée de levée de fonds tenue
en mai 2006. Quelques milliers de dollars furent ainsi recueillis et
placés en fiducie a la paroisse de Cap-Pelé. Mais voila que
survient la grande campagne diocésaine devant lever huit millions
de dollars, lancée par I’archevéque pour les besoins du diocése. On
demanda alors & Jean-Claude de suspendre sa collecte pour la
durée de cette campagne du diocese. Il se soumet a cette exigence,
mais cette décision n’est pas publiée dans le bulletin paroissial. Il
n’en fallait pas plus pour certaines personnes de dire que le projet
de Jean-Claude était tombé a 1’eau. Mais non! Jean-Claude
préparait toujours son oeuvre dans son atelier.

711 s’agit de ses tantes Florine Cormier, de Bas-Cap-Pelé, et Thérése Léger, de
Shédiac; et de sa cousine Giséle (Léger) Drapeau, de Shédiac.
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En mai 2006, le Comité de la cloture présentait une grande soirée
au Club 15, suivant laquelle un chéque pour 1346.00$ fut remis a
Gilles Cormier, président du Comité des finances de la paroisse. Je
publiais le compte rendu dans le Moniteur Acadien le 28 juin,
2006. La préparation de la cléture continuait de plus belle. Jean-
Claude y mettait alors des bouchées doubles. Il se donnait une
année pour terminer son projet.

Lorsqu’on m’a demandé de devenir membre du Comité de la
cloture, j’ai accepté le défi d’étre le gardien de 1’autenticité et de la
fidélité de la reproduction de la vieille église. La premiére décision
prise fut de représenter I’église telle qu’elle parait sur la
photographie d'Aristide LeBlanc, parue d’ailleurs dans le P’tit
Moniteur du 13 juin 1985. Je ’avais reprise aussi dans mon livre
Survol du bicentenaire de Cap-Pelé en 1’an 2000. Cette photo avait
ét¢ captée avant les transformations effectuées en 1910, donc avant
les photographies de 1950 et 1960 publiées dans le livre Histoire
de Cap-Pelé de Ronnie-Gilles LeBlanc et Régis Brun.® Donc,
aucun ajout n’est apporté a la reproduction de la devanture
originale de I’église, par rapport a cette premiere photographie.

La premiére ébauche présentée au Conseil paroissial au printemps
2006 fut jugée trop haute. Joanne et Jean-Claude ont donc préparé
un nouveau dessin que 1’on m’a présenté, puis présenté au Conseil
paroissial. C’est ce plan que Jean-Claude a réalisé. Pour ce qui est
de la fidélité de la réproduction, je serai vigilant jusqu’au bout.
Tout ceci est écrit en réponse a certaines inquiétudes exprimées,
mais je puis affirmer & tous que le plan final est une trés belle
réplique, aussi fidéle que possible a I’original.

Le 20 septembre 2006, le dessin de 1’église fut publié¢ dans le
Moniteur Acadien. Il fallait savoir ce qu’en pensaient les uns et les
autres. C’était comme un sondage. Le projet regoit un appui de
toutes les personnes qui se sont manifestées. Aucun reproche ni
aucune critique me furent adressés. C’était trés encourageant.
Durant D’automne, et jusqu’au 7 juillet 2007, Jean-Claude
complétait son oeuvre.

8 Ibid. note 3
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Un travail de moine

Le nombre d’heures pour accomplir un tel travail est incalculable.
e Tout le travail est fait manuellement a partir d’instruments
ou tournants fabriqués par I’imagination de Jean-Claude.

e Le tout est assemblé avec des vis, puis soudé, souvent en
double.

e Chaque tige doit étre mesurée, travaillée ou tordue en
certains cas.

e Chaque rondelle de la clture est faite 4 la main. Il y en a
pour tout un rosaire.
Chaque demi-cercle est fabriqué manuellement.
Chaque rondeur pour fenétre ou autres est modelée a la
forme voulue.
Les pointes des six grandes colonnes sont fabriquées.

e Les deux croix sont faites a la main; le Christ a été acheté
puis soudu a la croix;

e Les pointes sur chaque tige ont été achetées.

Samedi le 7 juillet 2007, Jeannita Doiron et Jean-Claude Arsenault
prenaient conscience d’étre a quelques semaines de la réalisation
de leur grand projet. Dés neuf heures, trois personnes se
rencontraient a I’entrée du cimetiére de Cap-Pelé : Jean Claude
Arsenault, Joseph Goguen de Grande-Digue et moi-méme, qui
ensemble préparions les sections a placer a I’emplacement de la
cloture, vérifiant la ligne, préparant la base des poteaux, les noix a
visser, et tous les autres détails de 1’installation. Un avant-midi a
mettre en place tout le matériel nécessaire au montage de la
cloture. C’est 4 ce moment que Joanne et Lorraine, épouse de
Joseph Goguen, (qui ce méme jour fétaient leur 45¢ anniversaire
de mariage) se joignaient & la derniére touche. C’est le moment de
lever les sections, de les mettre au niveau, les tenir en place et
d’effectuer le soudage cimentant le tout en bonne place.

Un autre article au sujet de la cléture fut publié dans les pages du
Moniteur Acadien. C’était pour montrer que le projet avangait. La
réaction des paroissiens était toujours trés positive. C’était un
projet ouvert. Il arrive trop souvent que le manque d’information
occasionne des rumeurs plus farfelues les unes que les autres, une
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expérience trés valable pour sensibiliser les gens a un projet. Ceci
est vrai autant pour la politique, I’Eglise, les associations, etc. On
ne peut donner trop d’information. Souvent c’est le manque
d’information qui louche. Mes excuses a vous lecteurs et lectrices
si je divague. Je reviens au but de cet article.

a

Joseph Goguen, de Grande-Digue, a gauche avec Jean-Claude
Arsenault, en train d’ajuster un poteau avant de le transporter au
bon endroit. (Photo Joanne Arsenault)

Trois sections, chacune d’environ six pieds en longueur, furent
installées entre le bureau de poste et I’entrée du trottoir du
cimetiére. Un espace de deux sections demeure, ol seront placées
deux portes sur pentures, qui seront ouvertes en été et fermées en
hiver. Deux autres sections furent ensuite mises en place. Puis un
autre espace de deux sections fut laissée libre, ol la reproduction
en fer forgée de la devanture de la vieille église fut placée. Enfin,
trois autres sections furent mises en place pour terminer la cloture.
Le Moniteur Acadien publiait une photo, dont j’ai rédigé le texte
d’accompagnement. Nous n’avons recu que des commentaires
positifs. C’était mon septiéme texte publié dans deux
hebdomadaires.

Vous vous demandez peut-étre la motivation de mon intérét
particulier pour ce projet. C’est qu’un tel projet vise a garder
vivant les vestiges de notre passé. J’ai activement participé a la
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sauvegarde de [’église historique du Barachois, la maison
historique Pascal-Poirier, a Shédiac, le vieil hotel de Shédiac (qui
fut démoli en 2005, dans la contreverse), en sont quelques
exemples.

La facade de la premiére église de Cap-Pelé, reproduite en fer forgé
par Jean-Claude Arsenault (2006 — 2007), qui enjolive la cloture du
cimetiére paroissial de Cap-Pelé. (Photo Joanne Arsenault)

En 1964 j'étais vicaire au Cap-Pelé. On se préparait a la
construction d’une nouvelle église. Il n’¢tait pas possible de garder
la vieille église debout. Elle devait étre démolie. Durant la
préparation des plans de la nouvelle église, il fut promis qu’un
monument serait érigé pour marquer le souvenir de I’église qui
avait servi les fideles depuis 1848 (a 1965). Jai cru a cette
promesse du curé. J’ai passé quatre ans comme vicaire dans cette
paroisse ou je célébrais la messe tous les jours. J’ai entendu des
centaines de confessions et procédé a d’autres services
sacerdotaux.

Le projet de Jean-Claude Arsenault sera donc ce monument
permanent rappelant I’existence de la vieille église, réalisant avec
42 années de retard la promesse de I'ancien curé. C'est un
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monument pour garder vivante ’église du passé, installé juste en
face de I’ange, et 4 quelques métres de I’emplacement original sur
lequel se trouve 1’actuel bureau de poste. Je caresse encore le réve
de voir un monument rappelant la premiére école secondaire
francaise au sud de Bathurst, a Cap-Pelé en 1940, maintenant
démolie elle aussi.

C’est un projet qui nous fait honneur et fait le bénaise des anciens
de la paroisse qui se souviennent de cette vieille église. Pour les
plus jeunes c’est un souvenir permanent des gens qui les ont
précédés. Pour les personnes qui reposent au cimetiére c’est
comme étre enterré dans I’enceinte de la vieille église.

Nous devons nos remerciements a Jeannita Doiron et tout
particulierement a Jean-Claude et Joanne Arsenault pour leur
ténacité a faire avancer et a réussir ce projet. Il faut aussi souligner
la participation de toutes les personnes qui d’une fagon ou d’une
autre ont rendu possible la réalisation du projet.

Jean-Claude Arsenault au travail dans son atelier, a2 réaliser la
cloture reproduisant la facade de la premiére église de Cap-Pelé,
disparue du paysage. (Photo Joanne Arsenault)
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En 2005, pére Robert Allain, curé, et Jeannita Doiron signaient la
lettre pour la collecte des fonds. Le comité de la cloture du
cimeti¢re de Cap-Pel€ a fournit la liste des donateurs au projet.

Liste des personnes ayant participé au projet
Les dons directs : 6 710.00$

055636 NB INC. / A. J. Auto Service / Add On Sound & Alarm /
Alfred J. Burke & Sons / Alfred Vautour Produce / Beauté
Parisienne / Belair Take Out / Bernard Bourque garage / Boudreau
Electric & Alarm / Cape Bald Packers / Cap-Pelé Esso / Cap-Pelé
Saw Mill Ltd / Casey Concrete / Charles Saw / Cormier &
Beaulieu / D & D Stables / Daniel Bélanger / Donco Trusses Ltée /
Ed’s Hardware Building & Supplies / Epicerie Landry / Excel
Weatherseal / La paroisse de Cap-Pelé / Fagan Brothers Ltée /
First Choice Gutters / Fred’s Bakery / G. Bourque Snowmobile All
Terrain / Gérard et Annette Richard / Heritage Memorials / Me
Jean Cormier / Jones Funeral Home / Landco Construction /
Landry Hardware / Landry Truck Body Manufacturing / Léonette
Vautour / Lise Melanson et Gilles Cormier Estimating Services /
Manoir de la Butte / Marcel Bélanger Electric / Mary Sue Daigle /
Michel Dupuis / Moncton Mitsubishi / Moulin Landry Inc. / Ocean
Shore Fish Export / Ola Léger Grading &Trucking / Ouellette Sea
Food / Dr. Patrick Girouard / Pharmacie Cap-Pelé / RW Fisheries /
S. Léger Convenience Store / Sam Chlo Zo Inc. / Try Us Video /
WE Acres Crabmeal / West India Trading / Westmorland
Fisheries.

Bénévoles a la soirée de juin 2006 : 1 346.00%

Le Club 15 et tout son personnel, les bénévoles: Roger Saulnier /
Vincent Vautour / les artistes : Benoit Landry / Crazy Dean / et le
groupe Crossfire: J. Fox / Mathieu Sauinier / Chris Surette /
Michel Gallant / Stéphane Cormier / Paul Bourque. Nous
remercions le président du Comité des finances, Gilles Cormier,
présent pour accepter le chéque de recettes de la soirée. Le comte
rendu de la soirée fut publié dans le Moniteur Acadien.
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La collecte de fonds a di s’arréter pour faire place a la campagne
diocésaine de 1’Archevéque, avec l’entente que le montant
nécessaire pour compléter la cloture serait verse.

Total de la collecte : 6 710$+1 346% = 8 056.00%
La ristourne : 1 193.00%

Coiits du matériel et de 1a main d’ceuvre : 9 249.00$

La paroissse, pour le peinturage : (approx.) 2 750.00$
Grand total du projet : 11 999.00$

Contribution de la paroisse : ristourne 11938 + 2750$=3943%

La paroisse de Cap-Pelé a son ange unique, une magnifique église
avec ses verrieres, son monument aux soldats, et désormais son
entrée majestueuse du cimetiére, et tout cela a quelques métres les
uns des autres. Tout un ensemble historique croisé en une
promenade de quelques minutes.
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LA CARRIERE SMITH DE SHEDIAC ET SES
TAILLEURS DE PIERRE

Jean-Loup GUERIN et Yves-Martin ROBICHAUD

La carriére Smith a débuté dans les années 1860, et est une des
plus anciennes entreprises de production de pierres au Nouveau-
Brunswick Un fait particulier & noter est, qu’a cause de sa
proximité de la riviere Scoudouc, les propriétaires avaient bati une
usine hydraulique pour produire 1’électricité dont la carriére avait
besoin pour son exploitation, et il reste aujourd’hui des traces de
cet endroit et des vestiges du barrage.

Au début de I’exploitation de la carriere, la roche servait pour faire
des meules, et était aussi utilis€ pour des brises lames, au Cap-
Tourmentin, entre-autres. En 1930 la carriére commenga 2
produire de la pierre de taille, et en aurait fournit pour la
construction de la gare ferroviaire de Shediac, possiblement pour
les banques du Nouveau-Brunswick a Saint Jean, a Fredericton et
a Campbelton; pour le Musée du Nouveau-Brunswick, a Saint-
Jean; pour I’église Anglicane St. George; le Collége Notre-Dame
d’Acadie, & Moncton (aujourd’hui I’édifice du Ministére des
Péches et des Océans du Canada); 1’église Sainte-Thérése, de
Dieppe; un couvent & Matane, au Québec; I’hdpital Soldiers
Memorial, & Campbellton; 1’église de Bouctouche; 1’église Saint-
Joseph, & Shédiac (démolie en 1975), et la Polyvalente Louis-J.-
Robichaud, aussi a Shediac

Les personnes qui travaillaient la €taient appelées des carriers et
travaillaient pour $1.75 par jour. La plupart étaient des tailleurs de
pierres qui avaient appris leur métier de leurs péres et méme de
leurs grands-péres. Les finisseurs de pierre les mieux connus a
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Shediac étaient Sam Dupuis, Auguste et Alphonse Vautour, Edgar,
Emile et Arthur LeBlanc, Emlle Gallant, Emile Doiron, Emile
Richard et Clément Cormier.'

Deux des chapiteaux intérieurs de la cathédrale de Moncton,
vers 1940. (coll. Cathédrale N.-D.-de-1’Assomption (Moncton)

Emile Leblanc (1912-1959) était une personne de grand talent qui
avait appris son métier par lui-méme. Il est né sur la rue Riverside
a Shediac, d’Adélard LeBlanc et Suzanne Williams. A 16 ou 17
ans, il commenca a travailler a la carriére comme tailleur de pierre,
ol rapidement il commenga & démontrer ses talents. Il sculpta des
pierres tombales, des emblémes et des oeuvres telles que les
chapiteaux des colonnes intérieures de la Cathédrale Notre-Dame-
de-1’ Assomption & Moncton, ainsi que les trés beaux chapiteaux
des colonnes extérieures du Musée du Nouveau-Brunswick., a
Saint-Jean. Il sculpta aussi une trés belle statue de la Vierge Marie
grandeur nature, mais il avoua qu’il avait du mal avec les visages.
Cette statue se trouve aujourd’hui au Musée acadien de
I’Université de Moncton.

! Notons aussi Raphaél Sonier et George Herrop, identifiés sur la photographie ci-dessous.
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1- Emile Leblanc
2. Riphel Sonier
3. George Harrop

La préparation de colonnes et de chapiteaux pour la devanture
du fronton du Musée du N.-B., a Saint-Jean, vers 1931. A
noter les noms des travailleurs inscrits sur la photographie.
(coll. Yvonne Gallant)

Quelques détails des chapiteaux de la cathédrale N.-D.-de-
I’Assomption, Moncton, taillés vers 1940. A droite: un
pécheur; a gauche, un monogramme marial. (photo: Jean
Barthélémé, coll. Cathédrale N.-D.-de-I’Assomption)

Les travaux a la cathédrale N.-D.-de-I’Assomption se sont arrétés

pendant les années de la guerre, et pendant ce temps 13 Emile
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LeBlanc a travaillé comme machiniste sur les avions a la base
militaire & Amherst, Nouvelle-Ecosse.

Chapiteaux de la cathédrale de Moncton. En haut: un
laboureur, et le chemin de fer; en bas : les fruits de la mer et
possiblement un auto-portrait d’Emile LeBlanc. (photos ibid.)

Aprés la guerre, Emile souffrait d’une forme d’arthrite rhumatoide
trés sévere, et ne pouvait plus sculpter, mais il continua de diriger
le travail des autres. Emile fut connu pour étre une personne tres
douce. Un jour il sculpta un chien avec un morceau de pierre qu’il
avait trouvé, et qui fut cassé un peu plus tard en plusieurs
morceaux par un jeune enfant, mais Emile dans sa grande bonté,
ne lui en a jamais voulu.

Emile a souffert beaucoup de son arthrite, et sa veuve dit que les
seuls traitements disponibles étaient des injections d’or, un fardeau
économique que la famille avait de la difficulté a assumer. Il est
décédé a 47 ans, laissant dans le deuil sa femme, sa fille Claudette
Doiron et ses deux fils Raymond et Richard.
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Information provenant de :

Ronald Labelle, Université de Moncton

Mme. Flora Saint Pierre, veuve d’Emile LeBlanc (remariée)

Gwen L. Martin, « Pour I’amour de la pierre », 2 vol., Min. des
ressources naturelles et de 1’énergie du N.-B., Div. des ressources
minérales, 1992.

Régis Brun, « Shédiac, I’histoire se raconte », Ville de Shédiac,
1994.
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DEUX ENTREPRENEURS ACADIENS AU 20° SIECLE,
PERE ET FILS: PATRICK LANDRY ET SON FILS,
JOSEPH LANDRY, CAP-PELE

Regis BRUN

Le sénateur Joseph P. (Jos) Landry, fils de Patrick et d'Elise
Porelle, est né a Dupuis Corner en 1922. Dés 1’age de 16 ans il se
trouve sur le marché du travail. Ingénieux et touche-a-tout, Jos
Landry sera charpentier, constructeur, électricien et pécheur, au fil
des ans. En 1947 il devient 'un des partenaires et plus tard le
propriétaire de la conserverie de homard « Cape Bald Packers ».

Conserverie « Cape Bald Packers », Cap-Pelé, 1980’

C’est grace a I’esprit d’entrepreneuriat de Jos Landry que Cape
Bald Packers va prendre une position enviable de leader de cette

' Photographies de diverses sources, fournies par Régis Brun
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industrie dans I’Est du Canada. La marque « Downeast» est
synonyme d’un produit de homard et de crabe de haute qualité sur
les marchés mondiaux. Les produits de « Cape Bald Packers » et
de sa filiale « Plastiques Downeast Plastics » sont vendus aux
Maritimes, aux Etats-Unis, en Asie et en Europe.

Les trois partenaires, propriétaires de « Cape Bald Packers » :
assis a gauche, Jos Landry; au centre, son frére Napoléon; a
droite, Patrick J. Cormier, vers 1952

La longue carriéere de Jos Landry comme entrepreneur dans
I’industrie de la péche est exceptionnelle aux Maritimes. Son
succes a été tout a fait bénéfique a I’économie de Cap-Pelé, de la
région et des Maritimes. Son nom est connu dans les zones de
péche dans tout I’est du Canada et des Etats-Unis, de méme que
sur les marchés mondiaux des produits de la mer.

Patrick Landry, homme d’affaires

Patrick, I’ainé des enfants de Julien Landry et de Sylvie Poirier, est
né le 6 septembre 1875. Il dut quitter I’école en sixieéme année afin
d’aider son pére sur la ferme. Il épousa a Cap-Pelé le 15 mai 1903,
Elise Porelle, née le 12 février 1882, fille de Dosithée Porelle et
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d’Antoinette Roy’, du Portage.” Ils furent les parents de neuf
enfants, six garcons et trois filles.* Le grand-pére Dosithée Porelle
fait toujours partie de la riche tradition orale de Cap-Pelé, en plus
de celle de la famille de Patrick Landry, qui perdure jusqu’a notre
21e sigcle’.

Patrick et Elise

Patrick Landry et Elise Porelle '

Patrick, en plus d’étre [’héritier d’un des plus beaux
emplacements, le fit fructifier pour devinir a son tour une des
fermes les plus prospéres de la région. Pendant les années 1910-
20, la ferme comptait entre autres une vingtaine de piéces de
bétail, une dizaine de cochons, une quarantaine de brebis, de
méme que des poules, des oies et des dindes. Patrick faisait aussi

? Julien est né le 26 mai 1852, fils d’Honoré Landry, de Memramcook mais
établit a Tédiche. Julien épousa Sylvie, fille de Lazarre Poirier et de Frangoise
Bourque, de Cap-Pelé. Le couple s’établit a Saint-André et plus tard a Tédiche,
ou Julien est décédé le 23 octobre 1912 (Edith LeBlanc, voir la note no. 3)
? Botsford Portage
* Edith LeBlane, « Julien a Honoré & Baptiste (...) Landry » (Généalogie et
descendance de Julien Landry, 1852 — 1912), chez ’auteur, Dieppe, 2006
5 Armand Robichaud, « Dosithé Porelle (1840 — 1928) Un Acadien a la Guerre
civile américaine », Société Historique de la Mer Rouge, Sur I'Empremier
vol.3, no. 5 (1995)
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P’achat de boeufs, puls aprés les avoir engraissés avec de la
« feed » de bocouite®, il les revendait & profit. Un boeuf abattu
pouvait donner & peu prés 600 livres de viande trimée’.

Pendant la fin des années 1920, Patrick a Julien faisait aussi le
commerce de patates (pommes de terre) avec les Antilles, les
Bermudes ainsi que le Cuba. Il agissait comme intermédiaire entre
les cultivateurs de la région et George Mitton, homme d’affaires
de Port Elgin. La récolte des fermiers était transportée en chariot
de ferme jusqu’a la gare du chemin de fer a Shédiac, pour étre
acheminée vers le port de Saint-Jean, pour le marché
d’exportation. Patrick remplissait en m 8yenne trois wagons de
train par semaine, chacun de 375 quarts de patates. Son profit
é¢tait de 10 cents le quart. En 1928, a peu prés 250 000 quarts
furent récoltés dans la région de Barachois-Shemogue, ce qui
équivaut a 1 000 wagons de train.

En 1906 Patrick construisit vis-a-vis de sa demeure, une des
meuneries les plus modernes de la région, et a I’automne elle était
déja en opération. C’est pourquoi Le Moniteur acadien rapporta
dans son édition du 18 octobre que : « M. Patrice J. Landry, de
Dupuis Corner, nous honorait d’une visite lundi. M. Landry s’est
procuré une machme a écraser le grain mue 2 la gazoline, laquelle
donne satisfaction. »° Le moulage du %ram de bocouite se faisait a
I’aide de deux meules traditionnelles.!’ Hélas, un incendie au mois
d’aolit 1914 endommagea le toit de la meunerie. Suite a ce revers,
pendant la belle saison de 1915, Patrick remplaga les meules par
des rouleaux adaptés pour le moulage du sarrasin. Cette
modernisation lui donnait une plus grosse production de farine.
Cette farine €tait surtout utilisée dans la cuisson de crépes et du
pain de bocouite. Le sarrasin donnait aussi un excellente moulée
pour engraisser le bétail destin€ a la vente.

6 Moulée de sarrasin
7 Viande coupée et préparée
Tonneaux en planches de bois de diverses capacités.
? Le Moniteur acadien, 18 octobre 1906.
1% Centre d’études acadiennes. (CEA), Université de Moncton. Collection
Patrick J. Landry. Divers livres de compte, 1907-1934. F-2006.
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La ferme de Patrick Landry, avec sa meunerie en avant-plan,
sur la route principale a Dupuis Corner, 1931

La récolte du sarrasin provenait en majorité des cultivateurs de
Haute-Aboujagane, en plus de ceux de Cormier-Village et de la
paroisse de Cap-Pelé. Les livres de comptes font souvent état de la
vente de « feed » aux cultivateurs. Un moulin a tracher“, battant
’avoine des fermiers de la région, était rattaché a la meunerie, de
méme qu’un moulin a lattes. Une pompe pour vendre de la
gazoline se trouvait aussi devant la meunerie. Les archives de la
meunerie, 1907 a 1934, nous renseignent sur le quotidien de ce
commerce dans les plus menus détails, de méme que les noms de
la clientéle de Cap-Pelé et de Barachois qui y faisaient affaire.

L’autre composante de cette entreprise était la production de lattes
surtout destinées aux pécheurs pour la fabrication de leurs attrapes
a homard, de méme qu’au lattage pour le platrage intérieur des
maisons. Le moulin sciait aussi des « cross piece », soit la base
des attrapes de homard. Dans une liste d’une cinquantaine de
personnes en 1910, qui ont acheté pour la somme de 96 §, figurent
plusieurs empaqueteurs de homard de Petit-Cap, de Troix-

" Moulin a battre le grain.
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Ruisseaux, de Bas-Cap-Pelé, de Dupuis Corner, de Barachois, et
aussi de Shédiac. Ils sont bien connus comme Emile Paturel'?, le
plus important acheteur, Ferdinand & Bédéche Cormier, Roger
Duguay, Aimé a Thaddée Brun, Thaddée a Sam LeBlanc, de la
cote de Cap-Pelé, de méme que d’autres pécheurs de la cote du
Détroit de Northumberland. Patrick sciait aussi des cordes de bois
pour les cultivateurs et vendait aussi des crofites, appelées
« edgings »." Ce moulin cessa sa production vers 1925.

Pendant les années 1915 et jusqu’en 1934, Patrick était
propriétaire d’un magasin général au centre de Dupuis Corner, en
plus d’étre agent pour la vente d’équipement agricole, de poéles,
de fournaises, de meubles et d’automobiles pour d’autres
fournisseurs. Devant son magasin se trouvait aussi une pompe a
essence. Ce magasin était logé dans un édifice que Patrick louait
d’Alphée Hébert, a c6té¢ de la maison d’Oswald Léger, mais
disparut aujourd’hui."*

La Dépression économigue

La décennie 1920 représenta pour Patrick Landry le sommet de ses
affaires, et méme que I’année 1929 fut sa meilleure pour les
revenus. C’est pourtant pendant cette année fatidique qu’eut lieu le
Krach de Wall Street, qui amena la Dépression économique des
années 1930."

Malgré la diversification de ses investissements dans divers
secteurs, a savoir, meunerie, moulin a lattes, magasin général,

12 Emile Paturel. Natif de Saint-Pierre et Miquelon, il s’établit & Shédiac et fut
un des plus importants entrepreneurs dans I’industrie de la péche de la région,
voire de la province, au premier tiers du 20° siécle.

13 La partie extérieure des billots, qui demeure aprés le sciage de planches.

'* Ibid. Livre de compte du magasin, 1915-1931. Alphée Hébert avait eu un
magasin dans cet édifice vers 1912. A I’arriére de I’édifice, il avait aménagé un
appartement. La fagade du magasin, avec ses deux grandes fenétres, ressemblait
beaucoup a celle du magasin d’Edvard Landry. Renseignements obtenus de
Dismas Landry et de Louis & Edvard Landry, février 2007.

' R. G. Dun & Co. The Mercantiles Agency Reference Book. Nouveau-
Brunswick, 1927, p. 319. La cote d’évaluation de Patrick Landry est de K 3 %,
soit entre 2 000 § et 3 000 $. Celle-ci était assez remarquable en comparaison
avec les autres magasins ruraux de I’époque. Propos de Patrick Landry a ses fils
Joseph et Dismas.
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agent de commerce, exploitation agricole, Patrick subit quand
méme, comme les autres, les contrecoups de la Dépression. Dés le
début des années 1930, de nombreux fermiers délaissérent la
culture du sarrasin. Ceux qui cultivaient toujours ce grain et
vendaient leur productlon a la meunerie, substituaient la variété de
qualité, nommée « Silver Hulk », de I’fle-du-Prince-Edouard,
qu’ils avaient semée depuis plusieurs années, pour de la bocouite
grichée qui était beaucoup moins chére mais qui donnait
malheureusement une farine jaune de moindre qualité, donc moins
vendable.

C’est ainsi que la meunerie avait fini ses plus beaux jours. Elle
fonctionna donc au ralenti jusqu’a vers 1943, étant devenue sous la
responsabilité de Dismas, fils de Patrick, et frére de Jos. L’édifice
a existé jusqu’en 1963 lorsqu’on dii le démolir en raison des
travaux d’élargissement de la route 15.

La fin de la décennie 1920 et le début des années 1930, sont aussi
les années témoins de la baisse des débarquements de homard et
de la chute des prix et de la vente de ce crustacé sur les marchés
mondiaux. Criblés de dettes, les pécheurs ne pouvaient pas les
honorer au magasin de Patrick. La Dépression frappa durement les
petits propriétaires de magasins ruraux, méme a Dupuis Corner, et
Patrick Landry encaissa les revers. La vente a crédit aux fermiers
et aux pécheurs, ajoutée a la chute des prix payés pour les produits
agricoles et de la péche, I’accula 4 la faillite. La liste des noms des
clients qui ne pouvaient payer leurs comptes, inscrit dans le livre
noir, s’allongeait de jour en jour.

Les affaires de Patrick furent aggravées par la mise en demeure de
ses fournisseurs, puisqu’il ne pouvait plus régler ses propres
dettes. Le plus important de ses fournisseurs, était la firme de
poéles de cuisine « Bélanger », de Montmagny, au Québec. Vers
1934-35, un représentant des ventes, un dénommé Castonguay,
rendit visite a Patrick et lui proféra méme des menaces pour qu’il
honore sa note de 6 000 $. Les fils de Patrick, Julien et Dismas,
mirent I’agent 4 la porte.'®

16 Entretien avec Dismas Landry. CEA. Ibid. Entente pour régler les comptes
entre la firme Bélanger et Patrick J. Landry, 16 février 1935.
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C’est ainsi que Patrick fut contraint de fermer son magasin en
1934. Calixte D. Landry en devint le locataire et I’utilisa pour
entreposer de la «feed ». L’édifice fut démoli en 1959. En
septembre 1934, criblé de dettes, Patrick se résolut en dernier
ressort d’hypothéquer, pour la somme de 1 200 S, un des plus
beaux emplacements de la région, comprenant la meunerie et une
centaine d’acres défrichés. En 1937, il le céda a ses fils Julien et
Dismas pour le montant de 1 $."”

Ferme de Patrick Landry, a droite. Vue d’ensemble, avec la
meunerie visible en bas a droite, vers 1932. La ferme a gauche
était celle de Philias Landry '®

Patrick fut aussi maitre de poste de 1927 a 1931. Il perdit la
gérance du bureau de poste avec le changement de gouvernement,
quand le Parti conservateur prit le pouvoir en 1931. Par contre, de
1936 a 1942, avec le retour du Parti libéral a Ottawa, il en obtint
de nouveau la gérance, mais cette fois sous la responsabilité de sa
fille Lina, épouse de Zacharie Robichaud.

' Greffe de Westmorland. Parrick J. Landry a Canadian Farm Loans Board, 29
sept. 1934, #5-11, f. 107. Hypothéque levée en 1949, Patrick I. Landry a Julien
et Dismas Landry, 24 aolt 1937, #B-12, f. 553.

** Edith LeBlanc, ibid.
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Patrick a Julien s’intéressait vivement a tous les aspects de la vie
politique, étant membre du Parti libéral comme son pére I’avait
été. En 1932, il fut élu conseiller de la paroisse civile de Shédiac,
battant son rival, le commercant Edvard Landry. En plus, il était
souvent appelé a servir comme juré dans divers procés. 11 fut aussi
garde chasse.

Il s’impliqua aussi dans diverses associations communautaires, en
particulier celle de la Société d’agriculture de la région de Cap-
Pelé, dont il assuma la présidence de la section de Dupuis Corner,
de 19254 1942."

A partir du tout début des années 1930, les déboires financiers
eurent un effet négatif sur la santé de Patrick. A partir de 1936,
celle-ci commenca a se détériorer. Son épouse Elise le soigna a la
maison pendant plusieurs années. Elle était d€ja reconnue comme
sage-femme et soigneuse. Lorsqu’il y avait quelqu’un de
gravement malade a Dupuis Corner, on allait toujours chercher
Elise. Patrick est décédé le 8 juin 1942 a I’age de 66 ans Elise
Porelle est décédée le 17 septembre 1970, a ’age de 88 ans.’

=

A

Usine « Downeast Plastics », fabrique de bouées et de produits
pour I'industrie de la péche, Cap-Pelé, vers 2005

 R. Brun, R.-G. LeBlanc, « Histoire de Cap-Pelé, 1804-2004 », Cap-Pelé,
20035, p. 158.
* Edith LeBlanc, ibid, p. 23
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