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Lorsqu’est évoqué le commerce triangulaire, vient invariablement 
s’y joindre la Traite négrière des XVIIe et XVIIIe siècles. Aussi, est-il 
bon de rappeler que le terme de ’’commerce triangulaire’’ couvre de 
multiples formes d’échanges maritimes. Tous les transports de fret 
intéressant plusieurs ports de débarque peuvent se qualifier ainsi. 
Pour exemple : les morutiers appareillant des côtes bretonnes pour 
l’Islande ou le Canada, en livrant leur pêche dans différents ports de 
la Méditerranée, pour retourner chargés d’épices et autres denrées, 
à leurs points d’attache pratiquaient cette triangulation.
Par ailleurs, la réalité des faits concernant la traite des êtres 
humains (TEH) ne peut se résumer aux seuls déplacements des 
populations d’Afrique équatoriale entrepris sous Louis XIV.  
Une lecture archéologique n’a aucune difficulté à démontrer 
l’étendue de ses origines.
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L’esclavage

E
n parcourant les diverses séquences 
de l’histoire de l’Humanité, les don-
nées ne manquent pas permettant de 
discerner des pratiques de l’esclavage 

dans les communautés néolithiques (5 500 
à 2 200 ans avant J.C.). Dans la Haute 
Antiquité, le rang social d’une famille 
s’évalue en fonction de ses biens fonciers 
et du nombre de ses esclaves. On notera 
ici que dès le Moyen Age, le terme esclave, 
utilisé à Venise pour désigner des hommes 
ou des femmes vendus au plus offrant, se 
répand dans l’ensemble de l’espace euro-
péen. à ce moment ’’la marchandise’’ est 
essentiellement constituée de Slaves des 
Balkans.

La stèle de basalte noir de Hammu-
rabi, datée de 1750 avant notre ère, éta-
blit les premières règles codifiant les 
pratiques de l’esclavage. Par la paléogra-
phie, on apprend que dans l’île grecque 
de Chios en Mer Egée, une société escla-
vagiste parfaitement codifiée s’est déve-
loppée dès le VIe siècle avant J.C. Les 
hilotes (ou ilotes) étaient au service de la 
cité spartiate.

Durant l’Âge du Fer (750 à 52 avant 
J.C.), les solides navires bretons alimen-
taient une activité commerciale sur l’en-
semble de l’Arc Atlantique nord/est. 
Parmi leur fret constitué d’or, d’argent, 
de plomb, de sel et autres denrées, s’y 
trouvaient des individus d’origine irlan-
daise, galloise ou autres. Grands perdants 

des conflits claniques, où suivant l’usage 
le vainqueur disposait du vaincu et de ses 
biens, les prisonniers étaient déplacés 
selon les modes et les cours marchands 
du moment.

 Du VIIIe au Xe siècles, par leurs raids/
razzias sur une large partie de l’Europe 
occidentale, les Vikings alimentent un 
commerce florissant dans lequel se trou-
vent inclus les rescapés (hommes, femmes, 
enfants) de leurs sanglantes incursions.

à partir du XVIIe siècle, par leurs 
navigations de découvertes et de conquêtes 
territoriales, la compagnie des Indes 
Orientales ainsi que celle des Mers du 
Sud engendrent l’implantation de comp-
toirs commerciaux et de colonies sur 
divers Océans. Pour rappel, les Établis-
sements français dans l’Inde se répartis-
sent entre Pondichéry, Karikal, Yanaon, 
Coromandel, Mahé et Chandernagor. 
Ceux d’Amérique du nord s’installent sur 
le Québec, la Louisiane et l’Acadie. Dans 
les Antilles, Saint-Domingue, la Marti-
nique et la Guadeloupe deviennent des 
places importantes. Afin d’exploiter et de 
rentabiliser ces nouveaux territoires, par 
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Colonne d’esclaves

une suite de navettes entre les ports d’ori-
gine et les nouvelles places commerciales, 
c’est tout un système d’approvisionne-
ment qui se met en place. On commence 
par transporter des colons volontaires. 
Puis, pour assurer un peuplement durable, 
le pouvoir n’hésite pas à déporter des 
réprouvés et des condamnés à de petites 
peines. Des jeunes femmes, considérées 
comme asociales, sont sorties des insti-
tutions religieuses et de redressement 
pour venir fonder des familles et faire 
souche. Suivent les nombreuses cargai-
sons de matériels et outils nécessaires à 
la mise en culture des terres défrichées. 
Des troupes sont acheminées afin d’as-
surer la sécurité et la défense contre les 
velléités de convoitises des nations 
concurrentes. Les premières bourgades 
se construisent auprès des nouveaux ports 
d’accueil. Les grands négociants de la 
Métropole ouvrent dépôts et magasins. 
Profitant des terres fertiles et des climats 
tropicaux, ces colonies obtiennent très 
vite une forte rentabilité. Saint Domingue 
se distingue très vite des îles voisines. 
Rapatriée sur les principaux ports de la 
Métropole une grande partie de leurs 

productions est acheminée dans l’inté-
rieur du pays. Il s’agit alors du commerce 
dit en droiture. Les bateaux font route 
directe entre les colonies et la France. 
Lorsque les îles des Antilles abandonnent 
la culture du tabac au profit de la canne 
à sucre, le besoin en main d’œuvre se fait 
très vite sentir. Pour régler ce problème 
et mettre fin à certaines pratiques de l’es-
clavagisme clandestin des premiers temps, 
Colbert fait établir le Code Noir. (Ce texte 
qui reconnait l’existence d’êtres humains 
privés de tout droit, légitime par la même 
une violence de fait institutionalisée dans 
un contexte lui-même intolérant). Par cet 
Édit royal de mars 1685, Louis XIV auto-
rise le déplacement d’hommes et de 
femmes selon des conditions qui ne ces-
seront d’évoluer. Puis, vient le temps d’un 
autre type de voyage qui s’inscrit dans le 
commerce triangulaire. Dans ce cas les 
navires font un détour par les côtes 
d’Afrique pour y prélever le personnel 
utile aux exploitations coloniales.

On voit alors se développer trois sec-
teurs de traite négrière :
• �la traite orientale : elle s’organise entre 

les côtes est de l’Afrique, l’Inde et 
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Madagascar. Elle concerne également 
la plupart des grandes îles de l’océan 
Indien. Si quelques armateurs et marins 
expatriés l’animent, venant concur-
rencer la flotte batave, les navires fran-
çais y tiennent une part importante.

• �la traite occidentale : pratiquée par de 
nombreux pays (Portugal, Grande Bre-
tagne, Provinces Unies, Espagne, Dane-
mark, Amérique du nord et France), a 
été la plus importante. Selon les histo-
riens, elle aurait déporté plus de 
11 000 000 d’Africains à travers l’Atlan-
tique. Le Portugal détient le sinistre 
record des navettes de ce commerce 
d’êtres humains.

• �la traite intra-africaine ou interne : 
moins connue, cette pratique entre Afri-
cains consiste en une suite de raids 
contre des tribus sans défense de pas-
teurs agriculteurs pour se saisir de pri-
sonniers. Hommes, femmes et enfants 
sont vendus à des colons ou des comp-
toirs français installés sur le pays. La 
grande majorité de cette main-d’œuvre 
travaille dans des exploitations agri-
coles. Quelques-uns servent aux char-
gements des bateaux, et les mieux lotis 
sont employés comme domestiques.

La traite négrière 

Les colons installés sur les nouveaux 
territoires outre-mer se plaignent de 
l’inefficacité de la main d’œuvre autoch-
tone. Afin de leur apporter l’aide néces-
saire, Colbert décide d’autoriser le 
transport de 2 000 esclaves noirs vers les 
domaines coloniaux. Ainsi débute une 
série de terribles voyages où des hommes, 
traités en marchandise humaine, 

deviennent le principal enjeu. Malgré 
quelques naufrages et révoltes, ces expé-
ditions s’avèrent être d’un très grand profit 
pour tous les acteurs impliqués (arma-
teurs, financiers, marins, marchands d’es-
claves et colons).

Si les documents maritimes de Saint-
Malo ne remontent pas en-deçà de 1678, 
un rapport de ce célèbre ministre daté de 
1670, annonce qu’un bateau, La Fran-
çoise, commandé par le Cancalais Jean 
Avice, s’est rendu sur les côtes de Gambie 
(Guinée) pour se livrer au trafic négrier. 
En partant de Saint-Malo pour quatre 
voyages successifs, le capitaine Avice fera 
de ce port le premier à se lancer dans la 
traite africaine. Constatant les bénéfices 
qui en sont tirés, de nombreux armateurs 
malouins soustraient du négoce habituel 
quelques bateaux pour les envoyer vers 
la côte africaine.

Meslé de Grandclos, un des plus puis-
sants armateurs de la cité, finance 
35 voyages. La famille Magon arme plu-
sieurs navires pour effectuer 22 traver-
sées triangulaires. Les Le Fer de Beauvais 
ne tardent pas à suivre, avec près de 20 
expéditions. Puis, viennent les Beaugeard, 
les Pottier de la Houssaye, ainsi que le 
sieur Ohier de Grand Pré. Plus tard, ils 
sont rejoints par le fameux corsaire Sur-
couf, qui compte 12 navigations à la traite 
des noirs. Le père du célèbre écrivain 
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Chateaubriand consolide sa fortune par 
6 voyages vers l’Afrique pour déporter 
ses cargaisons d’esclaves vers l’archipel 
des Antilles. Initiateurs de cet abomi-
nable commerce humain, les armateurs 
de Saint-Malo sont vite rejoints et 
dépassés par ceux de nombreux ports 
parmi lesquels se signalent Nantes, Bor-
deaux, le Havre, la Rochelle.

Entrés tardivement (en 1707) dans ce 
commerce triangulaire, les armateurs 
nantais seront responsables de 41% de ce 
trafic. En armant 1 744 expéditions 
jusqu’à la loi d’abolition du 4 mars 1831, 
Nantes tiendra la première place parmi 
les ports français pratiquant la traite océa-
nique. Plus de 500 000 captifs africains 
seront déportés par les bateaux ligériens 
vers les Antilles et les colonies implan-
tées sur le continent américain.

Surcouf, capitaine négrier et corsaire 

Souvent très lucratives ces campagnes 
vers les côtes africaines ne sont pas sans 
risques. Entreprendre ce type d’expédi-
tion implique un voyage de 15 à 20 mois. 
Au-delà du temps de navigation, les négo-
ciations d’achat et de vente, ainsi que les 
transbordements de la marchandise 
retiennent quelques jours les équipages 
sur chaque lieu de transaction. Les opé-
rations se déroulent selon le processus 
suivant :

a) La mise hors consiste à trouver les 
financements utiles. Elle est souvent une 
association ponctuelle entre personnes 
de la famille de l’armateur et des rela-
tions amicales de confiance. Il arrive fré-
quemment que le capitaine choisi pour 
l’expédition s’engage sur quelques parts 
dans la mise hors.

b) L’adaptation du bateau : celui-ci, 
généralement une frégate, un brick ou un 
brick-goélette, est confié aux charpen-
tiers afin d’aménager les entreponts pour 
y recevoir un maximum de captifs. Ces 
spécialistes de la construction doivent 
également séparer le pont de la dunette 
pour éviter tout risque de révolte. La 
sainte-barbe, où sont stockées les muni-
tions, fait l ’objet d’une protection 
spécifique.
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c) La constitution de l’équipage n’est 
pas une affaire simple. Car, dans ces longs 
voyages, les maladies, les révoltes et les 
naufrages provoquent de nombreux décès. 
Par ailleurs, les obligations envers la 
marine royale et les espoirs de beaux 
bénéfices envisagés par la course créent 
une véritable concurrence dans le 
recrutement.

d) L’approvisionnement en ustensiles 
d’achat : on embarque avant le départ des 
vieux fusils, des outils en fer, des gamelles 
métalliques et quelques pièces de den-
telle. Dans la première partie d’un par-
cours de cabotage le long des côtes 
atlantiques, la cargaison est complétée 
par du vin, des alcools, de la verroterie et 
des coquillages. Toutes ces marchandises 
serviront au troc.

e) Le rabattage des esclaves sur les 
côtes africaines est souvent effectué par 
des chefs de tribus autoch-
tones. En organisant des 
raids sur des villages de pay-
sans éleveurs, les agresseurs 
reviennent avec de nom-
breux prisonniers. Parqués 
dans l’attente des bateaux 
venus de France, les captifs 
vont déjà faire l ’objet 
d’odieux marchandages.

f) Les cales remplies, le 
navire négrier entame alors 
la traversée atlantique pour 
rejoindre une des îles des 
Anti l les. Là, les pires 
méthodes commerciales 
sont mises en œuvre pour tirer un profit 
maximum. Sur une première île, le navire 
dépose seulement une partie des hommes, 
des femmes et des enfants afin de ne pas 

faire baisser les cours du marché. Ensuite, 
il poursuit sa route vers d’autres îles pour 
répartir sur chaque lieu de vente d’es-
claves une partie de sa cargaison humaine 
en restant attentif à ne pas saturer ce 
commerce. Puis la marchandise humaine 
est nettoyée, voire huilée avant d’être pré-
sentée dans une enchère ouverte aux éven-
tuels acquéreurs.

g) Les ventes terminées, les navires, 
nettoyés et fréquemment assainis par 
fumigation, sont alors chargés de sucre, 
de tabac, de coton, de rhum, de cacao, de 
bois ainsi que des recettes sonnantes et 
trébuchantes produites par les établisse-
ments coloniaux. Ils peuvent alors rega-
gner leur port d’attache en droiture d’où 
seront distribués tous ces produits très 
en vogue. Le numéraire sera investi dans 
du foncier ou bien sur d’autres opérations 
espérées rentables.

Pour cette traite négrière, les arma-
teurs associent fréquemment deux 
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bateaux par expédition. Une belle frégate 
ou un brick de 250 à 300 tonneaux sont 
accompagnés d’une plus petite unité 
(généralement un brigantin ou un sloop) 
de l’ordre de 60 tonneaux. Alors que la 
frégate reste en baie pour l’embarque- 
ment des esclaves, le brigantin sert de 
rabatteur. Il remonte les cours d’eau de 
comptoir en comptoir pour récupérer les 
êtres humains à embarquer. Son charge-
ment effectué, il vient se mettre à couple 
pour procéder au transbordement des 
captifs sur le bateau-mère. Les cales satu-
rées, le grand navire peut alors entre-
prendre la traversée de l’Atlantique. C’est 
ainsi que les quais malouins ont vu l’ap-
pareillage du Grand Chasseur et du petit 
Chasseur, puis du Grand Alcyon et du 
Petit Alcyon, suivis par d’autres couples 
de ce genre.

La norme d’embarquement est de 
l’ordre d’un esclave adulte par tonneau. 
Pour les enfants un demi-tonneau appa-
raît suffisant. Comme exemple la 
Vigilante, un brick de 340 tonneaux, 
transportait en moyenne entre 300 et 
320 esclaves à chacun de ses voyages. Les 
barils de réserve d’eau douce, de nourri-
ture salée et autres denrées, encombrant 
les ponts des navire négriers, ne facilitent 
pas les manœuvre par gros temps. 

L’équipage se réfugie le plus souvent sur 
la dunette ou dans les haubans.

Bien que ce type de commerce soit 
très rentable, autant pour les armateurs 
que pour l’équipage, il comporte aussi de 
nombreux risques. L’armateur peut perdre 
son bateau dans un naufrage. L’équipage 
doit faire face aux maladies tropicales et 
au scorbut. Les révoltes des esclaves sont 
une véritable hantise durant toute la tra-
versée de l’Atlantique. Le mauvais temps 
et les fortunes de mer sont toujours à 
craindre. Pour garantir son profit, il faut 
aérer la cargaison chaque jour. Alors 
remontés des cales, les prisonniers sont 
lavés à l’eau de mer et dansent au son du 
violon d’un marin un peu musicien. 
Malgré toutes les incertitudes, l’attrait de 
gains importants suffit à convaincre les 
armateurs d’accepter les prises de risques. 
Et, pour éponger d’éventuels naufrages 
ou autres accidents, ils arment parallèle-
ment à la course, au commerce et à la 
grande pêche. Nombreux sont les hommes 
d’équipage qui ne rentrent pas de ces lon-
gues expéditions. Pourtant, attirés par 
l’aventure et le profit, de bons marins 
acceptent souvent ces terr ibles 
conditions.

à la lecture de l’édit du 3 juillet 1315, 
par la mention : Selon le droit et la nature, 
chacun doit naître franc. Nul n’est esclave 
dans le Royaume de France, Louis X dit 
le Hutin pensait abolir l’esclavage. Il fut 
contredit par l’Histoire.

Il faudra attendre le congrès de Vienne 
en 1815 pour voir les grandes puissances 
s’engager dans l’interdiction de la traite 
maritime. Pour autant cette convention 
ne proscrivait pas la pratique de l’escla-
vage. C’est seulement à partir de 1836 
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qu’est aboli l’esclavage dans plusieurs pays 
d’européens. En 1846, la Tunisie paraphe 
ce traité. Elle sera suivie par la France en 
1848, puis par les états Unis en 1865.

Porter un jugement aujourd’hui sur 
ces pratiques inhumaines d’un autre 
temps ne peut se faire sans essayer de 
comprendre l’approche des anciennes 
civilisations. S’il ne s’agit pas ici de les 
excuser, acceptons de regarder notre XXIe 
siècle. Selon l’ONU, la Traite des Êtres 
Humains (TEH), actuellement en plein 
développement, génère des profits estimés 
à 150 milliards de dollars chaque année. 
On évalue à 50 millions le nombre des 

victimes dont 27 millions pour des rai-
sons économiques. Les proies de ce com-
merce interlope, alimentent l’exploitation 
sexuelle, le travail clandestin, les crimes 
et délits divers, les dons d’organes et la 
mendicité organisée.

Malgré une attention de tous les ins-
tants, affréteurs, logisticiens, compagnies 
maritimes, services des douanes, marine 
nationale ne parviennent à éradiquer ce 
fléau. à son corps défendant, le transport 
par les routes maritimes, pris en otages 
par des mafias, reste encore les pour-
voyeurs ce ces abominables pratiques.

¨
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Chargement d’un bateau négrier. Les réserves de nourriture et d’eau, placées dans des tonneaux, 
occupent une place importante
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