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RESUMEN: Este articulo analiza la funcion que la escuadra de los asentistas de galeras
genoveses desempenio en la articulacion de varios componentes territoria-
les del imperio hispanico entre la segunda mitad del siglo XVI y la primera
mitad del siglo XVII. Mientras los estudios sobre la flota mediterranea de la
Monarquia se han focalizado generalmente en el ejercicio de la guerra
naval, este articulo muestra que, mas alla de esta actividad, la escuadra de
los genoveses fue clave para el transporte de soldados, metales preciosos,
élites de gobierno e informacion entre la Peninsula Ibérica y el norte de Ita-
lia. Este papel fue particularmente relevante durante la guerra de los
Ochenta Aiios (1568-1648), cuando la situacion en el Atlantico obligd a la
Corona a utilizar el Mediterraneo como plataforma logistica para la movi-
lizacion de recursos hacia el norte de Europa. A través del analisis de la
aportacion de la escuadra hispano-genovesa a esta tarea de articulacion
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naval, este trabajo pretende contribuir a un mayor entendimiento de las ins-
tituciones de tipo transnacional que fomentaban la conexion y la circula-
cion entre los diferentes componentes de un imperio policéntrico.

PALABRAS CLAVES: asentistas de galeras; Génova; historia naval; Medite-
rraneo; Monarquia Hispanica; transporte de la plata.

Genoese galley contractors and shipping connections in a polycentric empire (six-
teenth and seventeenth centuries)

ABSTRACT: This article analyses the role played by the squadron of Genoese galley con-
tractors in facilitating connections between territories belonging to the
Spanish empire between the second half of the sixteenth century and the first
half of the seventeenth. While studies on the Spanish monarchy’s Mediterra-
nean fleet have generally focused on war, this article shows how the Geno-
ese squadron was also decisive in ensuring the transport of soldiers,
precious metal, government elites and information between the Iberian
Peninsula and northern Italy. It played a particularly important role during
the Eighty Years’ War (1568-1648), when the situation in the Atlantic forced
the Crown to use the Mediterranean as a logistical platform for mobilizing
resources towards Northern Europe. By investigating the contribution of
the Spanish-Genoese squadron in this context, this study casts some light on
the transnational institutions that fostered connections and circulation
between the different territorial components of a polycentric empire.

Key worps:  Galley contractors; Genoa; Mediterranean studies; Naval
History; Silver transportation; Spanish Monarchy.
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INTRODUCCION

Recientemente, el analisis de la Monarquia Hispanica como entidad global ha
sido objeto de reconsideraciones relevantes. Después de un periodo marcado por
la irrupcion del concepto de composite monarchies, que llevo a enfatizar la frag-
mentacion del agregado imperial, los investigadores han empezado a pregun-
tarse sobre los mecanismos que contribuyeron a enlazar los diferentes espacios
politicos controlados por los Habsburgo®. En vez de poner el acento sobre las
relaciones verticales Corte-periferias, consideradas insuficientes como para dar
cuenta de las dinamicas de un imperio policéntrico, los estudiosos se han intere-
sado cada vez mas por los agentes y las instituciones transnacionales que

2 ELLIOTT, 137/1 (Oxford, 1992): 48-71. CARDIM, HERZOG, RUIZ IBANEZ y SABA-
TINI, 2012.
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favorecieron el desarrollo de relaciones interterritoriales y pudieron dotar el con-
junto de una mayor cohesion. Al romper con la habitual dicotomia instituciones/
redes interpersonales, se ha procedido a estudiar a las redes mercantiles, a los
entramados aristocraticos, burocraticos y militares, o a las congregaciones reli-
giosas como vectores transnacionales que, con mas o menos ¢€xito, ayudaron a
conectar las diferentes partes del aglomerado imperial®. De ahi, también, el inte-
rés creciente por planteamientos de historia global, y en especial por la circula-
cion de personas, bienes, informacion y conocimientos entre los dispersos centros
(politicos, portuarios, culturales...) de tan compleja estructura politica®.

Desde esta perspectiva, resulta muy sugerente preguntarse sobre la funcion
que las instituciones navales jugaron para la articulacién global del imperio.
Como instrumento de proteccion militar y medio de comunicacion maritima, las
flotas armadas eran herramientas claves para conectar territorios distantes en un
contexto de alta inseguridad. Mas alla de su papel en las batallas navales, dichas
flotas resultaban esenciales por las travesias periddicas que realizaban entre las
posesiones de la Monarquia. De ellas dependia el transporte de hombres y recur-
sos necesarios para el mantenimiento del imperio. Sin la Flota de Indias, la
Armada de Barlovento o el Galedn de Manila, la Corona nunca hubiera podido
llegar a conectar las «cuatro partes del mundo»’. Aunque no suele ser asociado
con la primera globalizacion hispanica, el Mediterrdneo nunca dejo de ser un
espacio muy estratégico para la Monarquia y constituye también un excelente
observatorio para analizar estas dindmicas. La fragmentacion de las posesiones
de los Habsburgo entre las peninsulas ibérica e italiana obstaculizaba la comuni-
cacion y, por lo tanto, la articulacion de los dominios hispanicos dispersos en el
mundo mediterraneo®. De ahi la necesidad que la Corona tuvo de poner en mar-
cha unas instituciones navales transnacionales capaces de establecer una cone-
xion maritima entre sus territorios. Nadie explico mejor el problema que
Richelieu, quien, de hecho, comparo¢ las galeras mediterraneas con los navios del
Atlantico en su actividad de articulacion intra-imperial:

La séparation des Etats qui forment le corps de la monarchie espagnole en rend
la conservation si difficile que, pour leur donner quelque liaison, I'unique moyen

3 STUDNICKI-GIZBERT, 2007. CRESPO SOLANA, 2009. YUN CASALILLA, 2009;
2019. MALDAVSKY, 2012. GRAFE, 2014. ANTUNES Y POLONIA, 2016. HERRERO
SANCHEZ, LXXVI/253 (Madrid, 2016): 445-472. HERRERO SANCHEZ Y KAPS, 2017.

4 GRUZINSKI, 2004. SUBRAHMANYAM, CXII/5 (Chicago, 2007): 1359-1385. BREN-
DECKE, 2012. ARAM y YUN CASALILLA, 2014. GAUDIN y VALENZUELA MAR-
QUEZ, 25 (Toulouse, 2015): 13-24.

5 La expresion es de GRUZINSKI, 2004. CHAUNU y CHAUNU, 1955-1960. SERRANO
MANGAS, 1989. GARCIA-BAQUERO GONZALEZ, 1992. LANG, 1998. BONIALIAN, 2012.
BERNABEU ALBERT, 2013. GIRALDEZ, 2015.

¢ Una sintesis del problema en PACINI, 2013.

Hispania, 2020, vol. LXXX, n.° 264, enero-abril, pags. 47-77, ISSN: 0018-2141, e-ISSN: 1988-8368
https://doi.org/10.3989/hispania.2020.002



50 BENOIT MARECHAUX

qu’ait I’Espagne est ’entretien de grand nombre de vaisseaux en ’Océan et de
galéres en la Méditerranée, qui, par leur trajet continuel, réunissent en quelque
fagon les membres a leur chef, portent et rapportent les choses nécessaires a leur
subsistance, les ordres de ce qui doit étre entrepris, les chefs pour commander, les
soldats pour exécuter, ’argent qui est non seulement le nerf de la guerre, mais aussi
la graisse de la paix. Dont il s’ensuit que, si on empéche la liberté de tels trajets, ses
Etats, qui ne peuvent subsister d’eux-mémes, ne sauraient éviter la confusion, la fai-
blesse et toutes les désolations dont Dieu menace les Royaumes divisés. Or, comme
la cote du Ponant de ce Royaume sépare I’Espagne de tous les Etats possédés en Ita-
lie par leur roi, ainsi il semble que la providence de Dieu [...] a voulu que la situation
de la France séparat les Etats d’Espagne pour les affaiblir en les divisant’.

Para Richelieu, las galeras constituian el inico medio que la Monarquia de
los Austrias tenia para conectar sus territorios mediterraneos y conservar el
conjunto de sus estados. Sencillamente, el imperio no se podia mantener sin su
circulacion®. El ministro francés precisé las funciones que estas embarcaciones
asumian para la articulacién de la potencia rival. Sefald concretamente el
transporte de bienes, de informacion, de las élites de gobierno, de la infanteria
y de dinero. Dicho listado coincide perfectamente con las actividades de comu-
nicacion maritima que las galeras de los asentistas genoveses desempefiaron
continuamente a través del Mediterraneo a lo largo de los siglos XVIy XVIIL.

Desde su nacimiento en 1528, la escuadra liderada por los Doria se habia
especializado en la movilizacion de recursos entre los diferentes territorios del
sistema imperial hispanico. Ya bajo Carlos V, y tal y como sefialo6 Carande, «el
servicio de galeras en el Mediterraneo, imprescindible para asegurar las comu-
nicaciones y los transportes entre el levante espaiiol, el occidente italiano y las
plazas del norte de Africa, lo realiza, en su mayor parte, Andrea Doria»’. Las
galeras genovesas jugaron un papel aun mas determinante a partir de la década
de 1570, cuando, a raiz de la sublevacion holandesa (1566), el cierre de la ruta
atlantica obligo6 a la Corona a pasar por el Mediterraneo para enviar hombres y
recursos hacia Alemania y Flandes!’. En estas circunstancias, la escuadra de
los asentistas genoveses fue clave para conectar la Peninsula Ibérica con
Génova, y desde alli, Lombardia y el «camino espafiol». Como lo atestiguan
los diarios de algunos patricios genoveses o la correspondencia de los consules
venecianos en Génova, las galeras de los asentistas, que realizaban idas y

7 RICHELIEU, 2011: 287-288. Sobre la vision naval de Richelieu y su testamento politico,
véanse HILDESHEIMER, 2004: 502-518. BERBOUCHE, 2010: 21-22.

8 Una idea que compartia también Campanella que subrayo que la navegacion era la Ginica
forma para unir «miembros muy alejados entre si», antes de asegurar que «deshechos estos
vinculos caera todo el cuerpo de esta monarquia». Citado en HERRERO SANCHEZ, LXV/219
(Madrid, 2005b): 117.

® CARANDE, 1990, vol. II: 25.

1 PARKER, 2006.
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venidas continuas entre Espafia e Italia, marcaban el ritmo de los flujos de
dinero, de hombres y de informacion a través del Mediterraneo Occidental'!.
Esta actividad era bien conocida por los ministros de la Corona. Como sefialara
el Marqués de Villafranca en una sesion del Consejo de Guerra de 1611, en la
que se discutia una propuesta del contratista Ambrosio Spinola (hijo de Fran-
cesco), quién se habia ofrecido a tomar més galeras en asiento:

... es tanto de estimar, que no se deve dilatar este provecho, ni por este asiento,
escusar el crecimiento de mas galeras, pues son el puente, que Vuestra Majestad
tiene en reynos tan divididos, y el unico remedio para unirlos en un cuerpo i acudir
al socorro dellos con unas mesmas fuerzas a un tiempo (sic)'2.

Pese a ello, la historiografia naval ha pasado habitualmente por alto estas
actividades y ha focalizado su atencion en la funcion bélica de las galeras del
rey, especialmente en la lucha contra el Imperio Otomano'®. Mas recientemente,
bajo la influencia de una renovacion de los estudios de historia naval', el debate
se ha ampliado y algunos estudiosos se han interesado especificamente por estas
funciones logisticas de las galeras. De este modo, se han analizado, por ejemplo,
los fundamentos geopoliticos de la «rotta spagnola» en el Mediterraneo', y se
ha examinado el caso del papel desempeniado por la escuadra espafiola para
aprovisionar los presidios del norte de Africa a principios del siglo XVII'®. Este
trabajo propone avanzar ain mas sobre este problema de la articulacion intra-im-
perial analizando en detalle las actividades de transporte realizadas por los
asentistas genoveses para conectar las peninsulas italiana y espafiola. Por un
lado, contribuye a explicar por qué, después de la década de 1570 y el fin de los
grandes enfrentamientos hispano-otomanos, la Corona seguia teniendo buenos
motivos para contratar los servicios de asentistas de galeras genoveses'’. Por
otro lado, se muestra como, de forma aparentemente paradojica, el aumento de
la conflictividad en el Atlantico cre6 una demanda de servicios navales en el
Mediterraneo. A una escala mas amplia, este caso de estudio puede ayudar a
entender mejor como la construccion imperial se apoyd en instituciones trans-
nacionales que contribuyeron enormemente a tejer relaciones interterritoriales a

T PALLAVICINO, 1975. ASCG, MBS, ms. 109 D4 (1600-1610). ASV, SDG, filze 3-8
(1613-1647).

12 Consulta del Consejo de Guerra, AGS, GYM, leg. 744,26/04/1611.

3 GUILMARTIN, 1974. BRAUDEL, 1990. GARCIA HERNAN, 1995. BARBERO, 2012.
WILLIAMS, 2014.

4 GLETE, 2000. LO BASSO, 2003.

15 PACINI, 2013.

'© LOMAS CORTES, 2011.

17 Sobre la importancia militar que seguian teniendo las flotas de galeras, véase WILLIAMS,
2003.
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escala global. Después de presentar la escuadra de los asentistas, se analizan las
cuatro funciones principales que esta formacion ejercia para la articulacion del
imperio entre la segunda mitad del siglo XVI y la primera mitad del XVII: el
transporte de los soldados, de la plata, de las élites y de la informacion.

LA ESCUADRA DE LOS ASENTISTAS DE GALERAS GENOVESES

Lejos de corresponderse con el modelo que asocia la revolucion militar a la
centralizacion de la administracion y al desarrollo de las flotas estatales, el
imperio de Carlos V cre6 en el Mediterrdneo un sistema naval policéntrico
basado en la contratacion de emprendedores privados'®. A pesar de no ser
sujetos de la Corona, los genoveses jugaron un papel relevante en este dispo-
sitivo y contribuyeron enormemente al desarrollo naval de una Monarquia que
apenas contaba con una flota permanente en el Mediterraneo a principios del
siglo XVI"Y. El acuerdo particular de condotta alcanzado por Andrea Doria
con Carlos V en 1528 supuso un salto cuantitativo y cualitativo notable para
las fuerzas navales del imperio?. Las 12 galeras del armador genovés, que
pasaron a ser 15 en 1530 y 20 en 1539, se convirtieron en el nucleo de la flota
hispanica en el Mediterraneo®. A esas unidades se afiadieron ademas las de
Agostino Grimaldi, Visconte Cicala y Antonio Doria, quienes, desde Monaco,
Népoles o Sicilia, y con sus propias escuadras, operaron con entre 7 y 10 gale-
ras hasta el inicio del reinado de Felipe 11?2, Entre las décadas de 1530 y 1550,
los genoveses sirvieron, de este modo, con aproximadamente entre 22 y 30
galeras en una flota que no debia superar las 40 unidades en tiempos ordina-
rios*. El poderio naval de Carlos V en el Mediterraneo era eminentemente
genovés, algo que no se ha valorado lo suficiente hasta la fecha. Probable-
mente por primera vez, un Estado desarroll6 una escuadra de galeras perma-
nente basada en el uso de barcos privados gestionados por emprendedores
navales. A pesar de que este método se ha considerado generalmente como
una forma débil de administracién militar, el caso de los genoveses es prueba
de gran resiliencia en el tiempo.

18 Sobre la revolucion militar en el 4mbito naval: THOMPSON, 1976. PARKER, 1988.
RODGER, 13/2 (Londres, 2011): 119-128. PARROTT, 2012. Una sintesis sobre la flota hispa-
nica: BUNES IBARRA, V (Madrid, 2006): 77-99.

¥ MIRA CABALLOS, XVIII/68 (Madrid, 2000): 35-54. THOMPSON, 24 (Barcelona,
2006): 95-124. LADERO QUESADA, 2010.

20 Sobre la incorporacion de Andrea Doria, véase PACINI, 1999.

2 Andrea Doria a Carlos V, AGS, EST, leg. 1362, doc. 115-117, 04/06/1529. Copias de asien-
tos de galeras, MNM, Coleccion Sanz de Barutell, n.° 396, doc. 1, 18/03/1530, y doc. 20, 31/05/1539.

2 SAVELLLI, 1992. LERCARI, 1996. SIRAGO, 2001; 2018. FENICIA, 2003. LO BASSO, 2007.

2 Para el nimero de galeras de la flota, véase THOMPSON, 24 (Barcelona, 2006): 97-98.
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La escuadra de Andrea Doria —que se convertiria mas adelante en la de
Génova— se caracterizaba por su fuerte componente transnacional. La forma-
cion naval se basaba en contratos publicos que formalizaban una relacion de
intercambio entre, por un lado, la Monarquia Hispanica, y, por otro lado,
emprendedores navales italianos que no eran sujetos del rey. Contratar a extran-
jeros de este perfil permitia a la Corona atraer un capital humano cualificado y
contar con fuerzas navales de gran valor estratégico. Por su parte, los nobles
genoveses tenian interés en servir a otra potencia por los beneficios economi-
cos y las oportunidades sociopoliticas brindadas por este tipo de inversiones.
El resultado de dicha colaboracion era la formacion de una escuadra hibrida
financiada con fondos de las arcas castellanas, pero con base naval y centro de
gestion localizados en Génova. La funcion de la escuadra consistia principal-
mente en controlar el espacio septentrional del Mediterraneo Occidental y en
establecer una linea de comunicacion entre Espafia e Italia.

Estas caracteristicas explican la poca fortuna historiografica de la escuadra
hispano-genovesa. Al no ser una formacion «espanolay», «italiana», o «geno-
vesay, propiamente dicha, no ha suscitado el interés de estudiosos que tradicio-
nalmente han analizado el problema de las flotas desde un planteamiento localista,
regionalista o nacionalista. La dispersion de las fuentes empeoro esta tendencia.
Solo recientemente se ha empezado a investigar la cuestion y a reconocer su inte-
rés historiografico. Como indicara el coordinador de un monografico sobre las
relaciones hispano-genovesas aparecido en 2005 en la revista Hispania, era
incomprensible que, «en concordancia con la importancia de Génova para el
buen funcionamiento del sistema de comunicaciones entre los dispersos territo-
rios de la Monarquia»*, todavia no se hubiese realizado un trabajo sobre la cues-
tion. Dicha observacion resulta aun mas acertada si consideramos el mayor
interés generado por la escuadra de la Republica de Génova?’, cuyo volumen fue
mucho menor al alcanzado por la de los asentistas durante los siglos XVIy XVII.

A principios del reinado de Felipe II, la formacion de los asentistas genove-
ses experimento, en efecto, un importante desarrollo®®. De la escuadra de Andrea
Doria, se pas6 en unos quince afios (1555-1570) a lo que se podria denominar la
escuadra «compuesta» de los particulares de Génova. Bendinelli Sauli (1555),
Stefano de Mari (1560), Marco Centurione (1561-1562), Nicolo y Agostino

24 El Imperio Otomano procedi6 de una forma parecida con los hermanos Barbarroja. Su
incorporacion le permitio acceder a determinadas bases navales como Argel, ademas de obte-
ner la colaboracion de los corsarios berberiscos cuyo papel fue esencial para la articulacion
naval otomana. GURKAN, 1/2 (Leiden, 2010): 125-163.

2 LO BASSO, 2003; 2007; 2011. Véase también CARPENTIER Y PRIOTTI, 2011.

26 HERRERO SANCHEZ, LXV/219 (Madrid, 2005a): 19.

27 KIRK, 2005.

8 Estos parrafos sintetizan muy brevemente argumentos de mi tesis doctoral
(MARECHAUX, 2017: 59-74).
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Lomellini (1566) y Giorgio Grimaldi (1566) pusieron sus galeras al servicio del
soberano. De forma mas excepcional, Marcello Doria gestion6 algunas del rey
(1575-1581)%. La escuadra era el conjunto, todavia poco definido, de las galeras
armadas por genoveses y que servian generalmente bajo el mando de los Doria.
Entre 1566 y 1580, la formacion contd siempre con un minimo de 24 galeras. El
contraste con las fuerzas de la reptblica genovesa —que se habian presentado
con tres unidades en Lepanto— es tan llamativo como significativo®®. Los con-
tratistas genoveses conformaban una de las escuadras mas importantes del
Mediterraneo, aunque el desarrollo naval impulsado por Felipe II (por ejemplo,
en Napoles) redimension6 su contribucion relativa dentro de la flota.

A partir de la década de 1580, la escuadra se convirtido en una formacion
mas unitaria, a la vez que se asistio a una reafirmacion del poder regio mediante
la adquisicion de diez galeras de los Doria que pasaron a ser gestionadas por
Cosimo Centurione, Agabito Grillo y Gio. Antonio de Marini. Por otro lado,
los efectivos de la escuadra disminuyeron. La veintena de galeras que operaba
en Génova en 1585 se redujo a unas 14-15 al final del reinado de Felipe II. El
creciente retraso de los pagos por parte de la Corona dificulto el servicio de
varios asentistas, y la calidad de la escuadra empeord. La formacion naval
estaba entonces dominada por los grandes linajes de la oligarquia genovesa (los
Doria, Centurione, Spinola...) que, al introducir elevadas barreras de entrada,
controlaban el negocio de las galeras de forma casi patrimonial. Este compo-
nente oligarquico fue otra caracteristica muy importante de la escuadra a lo
largo de los casi dos siglos de su existencia.

El valimiento del duque de Lerma introdujo un cambio de prioridades en la
politica exterior de la Monarquia. Se puso de nuevo el foco en la conservacion
de los dominios italianos y en la lucha contra el Imperio Otomano, lo que llevo
a los dirigentes a convenir sobre la necesidad de reformar y consolidar la flota
del Mediterraneo®. La Corona reforzo la financiacion de la escuadra genovesa,
renegocio sus contratos, ailadio nuevas galeras, increment6 el nimero de reme-
ros en cada una de ellas e incorpord nuevos asentistas. A principios de la década
de 1610, la formacion contaba con 18 galeras y empleaba a alrededor de 4.000
individuos®. Esta evolucion contrastd con la de otras escuadras, y particular-
mente con la de Espafia que, en 1606, contaba tan solo con siete galeras®.

La escuadra dirigida por los Doria empez6 a experimentar las sefales de
una progresiva crisis a partir de la década siguiente. Con la llegada al poder de

* La situacion de Sauli y de Mari era ambigua. Tenian en principio su base en Népoles,
pero servian a menudo con las galeras de los genoveses.

3 BARBERO, 2012.

' GARCIA GARCIA, 1996. MARECHAUX, 2012.

32 AGS, GAL, leg. 92-93.

33 THOMPSON, 1976: 301.
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Olivares, los esfuerzos de la Corona se dirigieron cada vez mas hacia el norte
de Europa**. El gobierno planted a partir de 1623 una reforma de la escuadra,
pero los asentistas se opusieron a ella al sostener que lo urgente era resolver el
problema causado por las crecientes cantidades de dinero que la Corona les
pagaba en vellon®. La escuadra perdio gran parte de su consistencia y efectivi-
dad a lo largo de los afios siguientes y, en estas circunstancias, el estallido del
conflicto con Francia en 1635 supuso una prueba de fuego de la que la forma-
cion se resintio duramente. Solo ocho galeras estaban operativas en 1640 vy,
después de la operacion de Tarragona (1642), la escuadra se quedo casi sin
efectivos. Se procurd restaurar su estado construyendo nuevas galeras y dando
ciertas garantias a los asentistas, pero sin éxito. A lo largo de la década de
1640, fallecieron, ademas, cuatro de los cinco contratistas que habian consti-
tuido la columna vertebral de la escuadra entre 1625 y 1640 (Silvestro Gri-
maldi, Battista Serra, Bartolomeo Spinola y Carlo Doria). Como en el sector de
las finanzas, la extincién de los principales asentistas supuso el fin de un
periodo, aunque eso no impidi6é que, si bien con pocos efectivos, la escuadra
siguiese operando hasta principios del siglo X VIII*.

LA TRANSFERENCIA DE SOLDADOS Y DE MATERIAL MILITAR

Para sustentar Mildn, su principal plaza de armas en el norte de Italia, y para
hacer frente a la rebelion flamenca, el Imperio Habsburgo necesitaba transferir
cada afio a miles de soldados destinados a combatir fuera de su region de ori-
gen. Como consecuencia, la Corona tuvo que construir un sistema global de
expatriacion militar que permitiese el desplazamiento masivo de reclutas desde
Espafia y el reino de Napoles hacia Lombardia y, desde alli, hasta el norte de
Europa®’. Los efectivos movilizados eran relevantes. Entre 1567 y 1574, al
menos 43.000 soldados espafioles fueron trasladados a Italia o Flandes y el
ritmo sigui6 siendo elevado a lo largo de las siguientes décadas®. Para fomen-
tar la circulacion de sus soldados sin pasar por el Atlantico, la Corona tuvo que
desarrollar el conocido «camino espafiol»®, pero también, una ruta maritima
que conectara Espafia y el reino de Népoles con las costas de Liguria. Segun

3% THOMPSON, 1990: 251-253. ELLIOTT, 2009: 83-113 y 238-281.

3 AGS, GYM, leg. 912.

3¢ Sobre el ocaso de una generacion de banqueros genoveses en esta misma década, véase
ALVAREZ NOGAL, LXV/219 (Madrid, 2005b): 84-88. Sobre los tltimos afios de la escuadra:
LO BASSO, 2007: 425-428.

7 PARKER, 2006. RODRIGUEZ HERNANDEZ, 2007. MAFFI, 2007. MARTINEZ
RUIZ, 2008.

3% MAFFI, 2007: 129.

¥ PARKER, 2006.
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algunas estimaciones, al menos 200.000 soldados fueron embarcados o desem-
barcados en la reviére de Liguria entre 1567 y 1650%.

TaBLA 1. El transporte de infanteria en la escuadra de Génova (1580-1598, ejemplos)*!

Aifio Travesia Efectivos N.° gal. Observaciones

1580 | Liguria — Espafia 4.600 dseoxliﬁfasdees%ﬁzilzss

1582 | Napoles — Génova | 9 compaiiias 11

1585 | Espafia — Liguria 2.800 19

1586 | Espafia — Liguria | 17 compaiiias Soldados destinados a Flandes
1587 | Espaiia — Liguria 6.000 16 Junto con la escuadra de Néapoles

1589 | Espaiia — Liguria | 5.000-6.000 14 Junto con la escuadra de Néapoles

Junto con las escuadras de

1590 | Liguria — Espafia | 5.000-6.000 16 Espafia y de Napoles

Soldados italianos

1591 | Néapoles — Liguria | 7 compaiiias destinados a Flandes

Junto con la escuadra

1593 | Espafia — Liguria 7.000 de Népoles. Flandes
1595 | Espaiia — Liguria 3.000 Soldados destinados a Flandes
1596 | Espafia — Liguria | 9 compaiiias 8

1597 | Liguria — Espaifia 2.000 18

1597 | Espafia — Liguria 1.500 17

1598 | Napoles — Liguria 1.000

Fuentes: AGS, EST, leg. 1413-1429 y leg. 1931. VARGAS HIDALGO, 2002: 1053-1564. MAFFI, 2007.

Este esfuerzo logistico fue asumido por los buques de la flota hispanica en el
Mediterraneo y, principalmente, por las galeras de los genoveses*. Casi cada
afo, se solicitaba a la escuadra que trasladara numerosos efectivos de infanteria
a través del Mediterraneo. Lo mas habitual era que los asentistas recogiesen a

4 MAFFI, 2007: 144-146.
4 El namero de galeras indicado se refiere a las unidades de los asentistas genoveses.

4 Debido a la crisis dq las escuadras (je galeras, el método cambi6 en la segunda mitad del
siglo X VII. Véase RODRIGUEZ HERNANDEZ, 5/10 (Zaragoza, 2016): 39-42.
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los soldados en las costas espafiolas y que los llevasen a Liguria. La documen-
tacion indica a menudo Flandes como destino de los tercios embarcados. En
otras ocasiones sefiala simplemente a Mildn, aunque es probable que, desde alli,
una parte de las tropas emprendiese el «camino espaiol». Las galeras contri-
buian de este modo a la movilizaciéon mediterranea de los recursos humanos
destinados al norte de Europa. Las galeras se utilizaban a su vez para repatriar
a los veteranos que habian luchado en el frente flamenco. Con menor frecuencia,
trasladaban también soldados entre Napoles y Liguria. Del examen de estas
actividades durante dos décadas (1580-1598), se desprende que los efectivos
transportados alcanzaban cifras de gran magnitud. La tabla 1, que presenta
ejemplos de travesias para las cuales disponemos de algunas cifras, lo atestigua.

Estas operaciones, que solian durar semanas e incluso meses, requerian pla-
nificacion. Se insertaban dentro de una cadena logistica mas amplia, por lo que
era importante respetar los tiempos previstos. Se procuraba evitar que la infan-
teria realizase el camino espaiol en invierno, o que el ejército de Flandes estu-
viese en apuros al no disponer de los reclutas a tiempo. El problema era
principalmente de coordinacion. Mover a miles de soldados de un punto a otro
del Mediterraneo requeria que muchos actores (el gobierno central, los Doria,
los asentistas, los capitanes de galeras, los comisarios de la Corona, las autori-
dades locales, los capitanes de infanteria...) se pusieran de acuerdo. Una vez
que las tropas estaban embarcadas, se debia lidiar con su gestion a bordo. La
concentracion de soldados mal pagados en las galeras era propicia para el amo-
tinamiento y los altercados. Por ejemplo, en 1574, mientras sus unidades esta-
ban en Cagliari y a punto de salir para Génova, Marcello Doria se enfrent6 a
una pelea general entre el tercio de Lope de Figueroa y los marineros genove-
ses. De la confrontacion resultaron varios muertos y heridos®.

En marzo de 1587, Felipe II comunic6 a Gian Andrea Doria que la Corona
estaba planificando la transferencia de 6.000 soldados espafioles a Italia**.
Debido al nimero elevado de tropas por llevar, las escuadras de Génova y de
Napoles realizarian la expedicion de forma conjunta. Las galeras debian pre-
pararse para llegar a las costas de Catalufia a mediados de abril. «Vos lo orde-
nad de manera que no haya falta ni dilacion en quanto al tiempo (sic)»,
advirtio Felipe II a su Capitan General de la Mar. El objetivo era que la infan-
teria llegase cuanto antes a Italia, y que las galeras se liberasen para poder
«andar limpiando la mar». En realidad, las operaciones se retrasaron. Las
galeras de los genoveses llegaron el 18 de junio a Barcelona bajo el mando de
Agabito Grillo. Alli, el asentista recibi6 la orden de recoger a las tropas que
estaban convergiendo hacia los puertos de embarque. Grillo pasé primero por
Cartagena para recoger a siete compaiiias; a continuacion, se dirigio hacia

 Juan de Idiaquez a Felipe II, AGS, EST, leg. 1404, doc. 34, 07/06/1574.
4 Para este parrafo, véase AGS, EST, leg. 1419. VARGAS HIDALGO, 2002: 1204-1212.
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Denia para embarcar a los reclutas del reino de Valencia; mientras tanto,
otras unidades, que se debian embarcar en Tortosa, bajaron por el Ebro. Ya
que no se sabia el tiempo que las galeras napolitanas tardarian en llegar, y
que algunas de las genovesas se quedaron para transportar plata de los ban-
queros de Madrid, las restantes se cargaron al maximo de sus posibilidades.
La media fue superior a 150 soldados por galera, algo que Gian Andrea
Doria considero arriesgado®. Con estos soldados solian viajar sus mujeres y
nifios, lo que incrementaba los efectivos por embarcar*. Las 16 unidades lle-
garon a las costas de Liguria en agosto o septiembre de 1587. Como era habi-
tual, se desembarcaron los soldados en Savona para evitar su concentracion
en Génova. Finalmente, las galeras de Napoles completaron la mision unas
semanas mas tarde.

En menor medida, las galeras de los asentistas servian para transportar
material militar desde Italia hacia Espafia. Esta actividad no solia justificar la
organizacion de una expedicion, pero si era frecuente que se aprovechase
alguna travesia para cargar material procedente de Génova, Napoles o Milan?.
En 1578, los asentistas llevaron a Cartagena entre 5.500 y 7.000 picas y lanzas,
casi 5.000 arcabuces, mas de 3.300 frascos y frasquillos, 730 coseletes, ade-
mas de una gran variedad de pertrechos navales*. Dos afios mas tarde, las
galeras de Marcello Doria transportaron cinco cafiones, piezas de artilleria, y
mas de 12.000 balas®. Ahora bien, el elevado peso y volumen del material de
guerra no era siempre compatible con su transporte en galeras. Algunos pro-
ductos, como la polvora, eran ademas peligrosos®. Por eso, las galeras com-
partian esta tarea con naves de mayor capacidad de carga’'. En 1570, las cuatro
galeras de los Lomellini fueron asi acompafiadas por una nave ragusea para
llevar a Espafia un poco mas de 1.000 arcabuces, 19 cajas de aparejos, 96 de
pélvora y otras 250 de morriones™. Lo mas voluminoso del cargamento iba
situado en la nave.

4 En 1590, Doria confirmoé este tope de 140-150 soldados por galera. Estimé que no se
podia llevar a mas de 4.000 soldados en 28 galeras (Gian Andrea Doria a Felipe II, AGS, EST,
leg. 1422, doc. 107, 15/06/1590).

46 Doria sefialo en 1580 que, ademas de los 4.600 soldados, se habian embarcado alrededor
de 1.000 mujeres y nifios (Gian Andrea Doria a Felipe II, AGS, EST, leg. 1413, doc. 39,
31/08/1580).

47 Juan de Ididquez a Felipe II, AGS, EST, leg. 1404, doc. 34, 07/06/1574. Pedro de Men-
doza a Felipe II, AGS, EST, leg. 1413, doc. 150, 03/08/1580. Gian Andrea Doria a Felipe I,
AGS, EST, leg. 1430, doc. 105, 03/07/1599. ASV, SDG, filza 6, doc. 21, 17/07/1627; doc. 40,
28/11/1631. VARGAS HIDALGO, 2002: 921, 993, 1251 y 1531-1532.

4 Relacion de armas, artilleria y pertrechos, AGS, EST, leg. 1412, doc. 135, 09/06/1578.

4 Relacion de armas y municiones, AGS, EST, leg. 1413, doc. 151, 1580.

0 Gian Andrea Doria a Felipe II, AGS, EST, leg. 1398, doc. 114, 11/10/1569.

St Por ejemplo: Pdliza de carga, AGS, EST, leg. 1403, doc. 31, 16/12/1572.

52 Francisco de Ugarte a Felipe II, AGS, EST, leg. 1400, doc. 5, 24/05/1570.
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LoOS ENVIOS DE METALES PRECIOSOS

El metal precioso era otro recurso de gran valor estratégico que la Monar-
quia necesitaba mover entre la Peninsula Ibérica, Italia y Flandes®. La politica
imperial exigia que se pagaran ingentes cantidades de dinero en el continente,
por lo que la Corona contrataba los servicios de agentes financieros, principal-
mente genoveses, para que adelantasen el dinero y lo transfiriesen a escala
internacional. Para cumplir con sus asientos, las compaiiias bancarias acumu-
laban en Europa obligaciones de pago que debian extinguir exportando mer-
cancias o plata desde Castilla, donde se les pagaba®. La salida de metales
preciosos estaba prohibida durante el reinado de Carlos V, pero a partir de la
década de 1550, la Monarquia empez6 a conceder licencias de saca a sus ban-
queros®. Era evidente que sin poder exportar plata hacia las plazas donde se
endeudaban, los asentistas tendrian muchas dificultades para cubrir las cre-
cientes necesidades crediticias de la Corona. Ademas, la circulacion del metal
precioso aumentaba su oferta en los mercados internacionales, lo que tendia a
abaratar el coste del crédito donde la Monarquia precisaba dinero*®. Al fin y al
cabo, los Habsburgo necesitaban desplazar dinero desde las plazas donde
tenian excedentes de ingresos fiscales, hacia los lugares donde estos recursos
eran deficitarios®’. Para solventar este problema, tenian especial interés en que
el metal precioso fluyese entre los diferentes territorios del sistema imperial.

La sublevacion holandesa hizo inviable enviar metal precioso por el Atlan-
tico, al mismo tiempo que incremento las necesidades financieras de la Corona
en Flandes. La ruta mediterranea se convirtid entonces en el eje fundamental
para la exportacion de plata hacia Italia y el resto del continente®®. En este con-
texto, las galeras de los asentistas genoveses fueron esenciales. A partir de 1575,
la escuadra empezo a ser utilizada con regularidad para realizar transferencias
masivas de dinero entre las costas espafiolas (principalmente desde Barcelona)
y Génova. A lo largo de los afios, se afianz6 como la principal institucion naval
que los banqueros del rey utilizaban para enviar las considerables cantidades de
metal que manejaban. Cada afio, se organizaban uno o varios convoyes de gale-
ras (generalmente compuestos por entre 2 a 6 unidades) que se desplazaban
hacia Espafia para cargar a varios centenares de miles de escudos. Para dar una
idea del papel que la escuadra desempeiid en este ambito, la tabla 2 sefala

33 Por cuestiones de extension, este apartado presenta solo algunos aspectos de una inves-
tigacién mas amplia que explora la relacion entre galeras, transporte de la plata y finanzas
genovesas (MARECHAUX, 2017).

¢ ALVAREZ NOGAL, XXIII/S1 (Madrid, 2005a): 382-384.

S CARANDE, 1990, vol. III: 370-374. RUIZ MARTIN, 1990: 21-27 y 35-39.

56 ALVAREZ NOGAL, XXIII/SI (Madrid, 2005a): 382-384.

7 ALVAREZ NOGAL, 2008: 191.
8 BRAUDEL, 1990, vol. II: 157-163. RUIZ MARTIN, 1999: 24. DA SILVA, 1969, vol. I: 171.

v
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algunas transferencias realizadas en el periodo 1580-1592 (con indicacion de las
cantidades aproximativas, que deben ser consideradas como minimos).

TaBrLA 2. El transporte de plata en la escuadra de Génova (1580-1592, minimos)

Afo Travesia Cantidad Observaciones

1581 | Espafia — Génova | 500.000 esc. En dos travesias

1582 | Espaiia — Génova s, Filippo A;:Eg ;;’el;ctits‘za‘sma galera
1584 | Espafia — Génova | 4.000.000 esc. Dinero del rey y de banqueros
1585 | Espaia— Génova | 1.500.000 esc. En varias travesias

En siete galeras. Dinero del rey

1586 | Espafia — Génova | 1.200.000 esc.
y de banqueros

1587 | Espafia — Génova | 900.000 esc.

1588 | Espafia — Génova | 2.800.000 esc. En varias travesias
1589 | Espaia— Génova | 700.000 esc.

1590 | Espafia — Génova | 1.000.000 esc. En nueve galeras

1592 | Espafia — Génova | 2.400.000 esc. En cuatro galeras

Fuentes: PALLAVICINO, 1975: 50, 70, 107 y 123. BRAUDEL, 1990, vol. II: 167-169. RUIZ MAR-
TIN, 1990: 38. RUIZ MARTIN, 1999: 28-29. VARGAS HIDALGO, 2002: 1128-1131, 1151-1157 y
1180-1184. Benedetto y Bernardino Bonvisi a Simon Ruiz, ASR, caja 70, doc. 56, 06/04/1581. Fran-
cesco Lamberti a Simon Ruiz, ASR, caja 112, doc. 136, 08/06/1586. Gian Andrea Doria a Felipe I1,
AGS, EST, leg. 1420, doc. 145, 25/03/1588. Alessandro, Nicolo y Ottaviano Diodati a Simon Ruiz,
ASR, caja 143, doc. 276, 22/12/1590. Filippo Cattaneo y Ambrogio Gentile a Simon Ruiz, ASR, caja
156, doc. 175, 19/05/1592. Paolo Salvago a Felipe II, AGS, EST, leg. 1424, doc. 191, 04/05/1592.

El uso de las galeras genovesas para el transporte de metal precioso era el
resultado de acuerdos contractuales entre la Corona y sus banqueros. A raiz
de los cambios surgidos con la revuelta holandesa, los negociantes genoveses
hicieron el calculo siguiente: para transportar cantidades tan elevadas de plata
hasta Génova, y hacerlo de forma econdémica y segura ;jno existia alguna
forma de utilizar las galeras que ellos mismos, los genoveses, ponian al servi-
cio del rey? En estas circunstancias, empezaron a negociar la cesion de las
galeras en los asientos de dinero de mayor importe, algo que consiguieron ple-
namente con el Medio General de 1577%°. A partir de entonces, lo habitual era

% CARLOS MORALES, 2016, vol. II: 66-67.
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que cada afio, la Monarquia y los banqueros incluyesen en los contratos mas
importantes una clausula que garantizaba el uso de las galeras para las trans-
ferencias de dinero a través del Mediterraneo. La Corona se comprometia con-
cretamente a: 1) ceder un numero determinado de galeras genovesas, una o
varias veces al aflo, para el transporte de la plata; 2) concederlas en las fechas
que los principales asentistas eligiesen; 3) no exigir ningun derecho de flete
sobre la plata exportada®.

Estas clausulas reflejan el poder de negociacion de los genoveses, a la vez
que muestran como la Corona estaba dispuesta a movilizar galeras de su flota
para que el metal precioso cruzase el Mediterraneo en las mejores condiciones
posibles. De la seguridad y del buen desarrollo de las transferencias depen-
dian los mercados de crédito en Italia y la financiacion de los ejércitos del Rey,
especialmente en Flandes. Al ser buques de guerra costeados por la Monar-
quia, las galeras de los asentistas presentaban ventajas considerables en térmi-
nos de proteccion y de costes. Permitian transportar y proteger mercancias de
elevado valor en un contexto de alta inseguridad maritima, sin tener que pagar
por ello un precio alto®'. Entre las décadas de 1570 y 1640, el servicio prestado
por estas galeras fue, en el ambito del transporte de la plata, de muy alta cali-
dad. A pesar de la inseguridad que predominaba en el Mediterraneo, garanti-
zaron niveles de proteccion muy elevados. La Corona, los altos mandos
navales genoveses y los banqueros supieron ademas coordinarse de tal forma
que se disponia de las galeras cuando mas se necesitaban. Por ultimo, el trans-
porte de la plata por parte de los asentistas de galeras genoveses, que tenian
mucha conexion con el mundo de las finanzas, generaba confianza en los mer-
cados crediticios italianos.

Mediante la intermediacién de los banqueros genoveses de Madrid, que
eran los grandes protagonistas de la ruta de la plata, la logistica del transporte
involucraba a diferentes tipos de agentes que participaban en el proceso desde
la captacion del metal precioso en la Peninsula Ibérica, hasta su llegada a los
palacios de la oligarquia genovesa. La transferencia de dinero a través del
Mediterraneo implicaba coordinar la actividad de multiples individuos, mane-
jar informacién compleja, y gestionar recursos a escala internacional®. Los
merchant bankers de Madrid debian contratar a los comisarios y arrieros que
llevaban el dinero a los puertos de embarque, tratar con la Corona para solicitar
las galeras, mantener correspondientes en los puertos de embarque para obte-
ner informacion y gestionar la plata, negociar, algunas veces, con los capitanes
de galeras, y evidentemente, coordinarse con sus colaboradores de Génova

€ AGS, CCQG, leg. 87, 89, 91, 96, 100, 102, 107, 111-112, 116-119, 124 y 130 (1575-1636).

" Como es bien sabido, las galeras eran un barco excelente para transportar bienes de alto
valor (LANE, 1965: 5).

22 ALVAREZ NOGAL, LO BASSO y MARSILIO, 124/1 (Bolonia, 2007): 97-110.
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(por ejemplo, para adquirir las pdlizas de seguro). En todo este proceso, los
negociantes colaboraban al mismo tiempo que competian entre si para enviar
la plata a bordo de las galeras. Por su lado, los Doria, los asentistas de galeras
y los capitanes debian preparar cuidadosamente las embarcaciones, organi-
zarse de tal modo que se respetasen los tiempos requeridos por los banqueros
y, sobre todo, garantizar la seguridad del convoy durante la travesia. Los dias
efectivos de navegacion eran breves (en principio, alrededor de unos 4-6 dias),
pero debido a la necesidad de limitar los riesgos (causados por el mal tiempo o
las amenazas de captura), los tiempos de espera eran largos y las operaciones
solian durar varias semanas. Una vez el metal precioso llegaba a Génova, se
entregaban las cajas a los socios y acreedores y a través de ellos, se redistribuia
el dinero hacia una multitud de agentes y plazas de Europa.

LA CIRCULACION DE LAS ELITES IMPERIALES

Estudios recientes han puesto de manifiesto la existencia de unas élites impe-
riales cuyos enlaces familiares, actividades politicas y practicas culturales supe-
raban y atravesaban las fronteras de los multiples territorios controlados por la
Corona. Estas «redes del imperio», que complementaban las relaciones verticales
de poder para dotar a la Monarquia de una mayor cohesion sociopolitica, se sus-
tentaban en la movilidad geografica de sus miembros. El poder imperial promo-
vio la circulacion de estas familias mediante una ambiciosa politica de cargos y
mercedes®. Menos conocido es que los Habsburgo pusieron también interés en
dedicar una parte relevante de sus recursos navales al transporte de dichas €lites.
Con la cesion de las galeras para este fin, la Corona ponia buques de guerra a dis-
posicion de sus miembros de gobierno, quienes podian de este modo viajar con
total seguridad®. Las galeras eran también un medio de transporte de alto valor
honorifico. Realizar la travesia en estas embarcaciones del rey era un elemento de
distincion social, porque hacia visible la pertenencia a las altas esferas de poder
imperial. Los altos mandos de la escuadra como los Doria aprovechaban estas
travesias para cultivar su capital social y politico tratando con las élites del impe-
rio®. Otras escuadras participaron de este esfuerzo de articulacion territorial a
través del transporte de las élites, pero la de los genoveses fue la mas utilizada.
La ruta mediterranea que conectaba los territorios hispanicos pasaba por Génova,
lo que incitaba a recurrir a ella. Con el paso de los afios, los Doria adquirieron
ademas experiencia en estos servicios.

® YUN CASALILLA, 2009.
* LOMAS CORTES, 2011: 198.
6 LOMAS CORTES, 2012.
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Ya en 1529, Carlos V habia sido llevado de Barcelona a Génova por las gale-
ras de Andrea Doria, las mismas que le trajeron de vuelta cuatro afios mas
tarde. El emperador repitio travesias a bordo de estas unidades en los afios
1535-1536, 1538, 1541 y 1543. A su vez, su heredero las solicit6 para alcanzar
Génova en 1548, y volvid del mismo modo después de su viaje por los Paises
Bajos y Alemania®. Las galeras de los asentistas genoveses transportaron tam-
bién en varias ocasiones a miembros del entorno real. Por ejemplo, en 1548,
embarco en ellas el futuro emperador Maximiliano; en 1581, la emperatriz
Maria de Austria; cuatro afios después lo hicieron Carlos Manuel de Saboya y
la infanta Catalina de Austria, hija del rey Felipe II; por ultimo, en 1599, la
reina Margarita y el archiduque Alberto®.

De forma mas ordinaria, las galeras eran empleadas para transportar a los
ministros de la Corona destinados a ejercer algun cargo politico fuera de la
Peninsula Ibérica. El gobernador de Mildn y los virreyes de Népoles, Cer-
dena y Sicilia, asi como los embajadores espafoles en Italia, solian pedir que
la Corona pusiese galeras a su disposicion. Los miembros de la gran nobleza
imperial, €lites eclesiasticas incluidas, podian también solicitarlo. Al fin y al
cabo, era importante contentar a aquellas personalidades que trabajarian por
la Monarquia o, al menos, tratarian con ella. Sin que fueran organizadas
expediciones especificas para ellos, la Corona accedia también a que élites de
todo tipo (oficiales, mercaderes, eclesiasticos, militares...) aprovechasen las
continuas travesias de las galeras para embarcar en ellas, y cruzar asi el
Mediterraneo®. Los propios genoveses no desperdiciaban estas oportunida-
des, estando siempre pendientes del proximo «pasaje de galeras»®. De esta
manera, las galeras solian llevar a muchos pasajeros cada vez que salian en el
mar’. Al fin y al cabo, su funcion como puente entre las peninsulas italiana
y espaiola reforzaba la posicion de Génova como puerta de entrada y salida
hacia Espana.

Para dar una idea del movimiento de las galeras, se puede tomar el ejem-
plo de las travesias que, con este fin, las unidades de Carlo Doria realizaron
durante los periodos de invierno comprendidos entre 1600 y 1622. La tabla 3
ilustra como la escuadra servia para garantizar una circulacion continua de
las élites.

6 FERNANDEZ DURO, 1893. PACINI, 1999.

¢ FERNANDEZ DURO, 1893. LOMAS CORTES, 2012.

% Numerosas referencias en VARGAS HIDALGO, 2002. AGS, EST, serie Génova.
ASCG, MBS, ms. 109 D4.

% Cartas a Nicolo Di Negro, ADM, n.° 183, 23/01/1606 y 21/02/1606. Para ir a Espaiia,
Ottavio Centurione se embarco en dos galeras de la escuadra que debian servir, a la vuelta,
para llevar al Marqués Ambrogio Spinola.

™ Gian Andrea Doria a Felipe II, AGS, EST, leg. 1422, doc. 107, 15/06/1590.
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TaBLA 3. El transporte de élites en las galeras de Carlo Doria (1600-1622, inviernos)

Periodo Individuo Procedencia Destino Cargo
Condestable . - Gobernador
1600-1601 de Castilla Liguria Espafia en Miln

1603-1604 | Duque de Sessa | Civitavecchia Espafia Embajador en Roma

1605-1606 | Giannettino Doria Civitavecchia Cardenal
1607-1608 Glovanm.G'arz1a Espaiia Civitavecchia | Cardenal / nuncio
Mellini
Condestable de . - Gobernador
1610-1611 Castilla Liguria Espaiia en Milén
1612-1613 | Gaspar de Borja Civitavecchia Cardenal
1613-1614 Pedro de Leiva Génova Napoles Capitén Genergl de
la escuadra de Sicilia
Marqués de la L - Gobernador
1615-1616 Hinojosa Liguria Espafia de Milan
1617-1618 Carlos de Borja Cerdeiia Virrey de Cerdefia
1618-1619 | Marqués de Este Ambucar
1619-1620 Duque de Mesina Civitavecchia Embajador
Alburquerque en Roma
1620-1621 Antonio Zapata Marsella Civitavecchia | Virrey de Napoles
Princesa de 5 .
1620-1621 Médena Espana Princesa
1621-1622 Conde de Génova Civitavecchia
Monterrey

Fuente: AGS, GAL, leg. 317"

Este tipo de expediciones tenia también sus exigencias. Transportar élites
de gobierno requeria preparar los barcos, garantizar la seguridad del convoy,
gestionar los tiempos, lidiar con los aristocratas que viajaban, seleccionar los
acompafantes invitados a bordo, e incluso, convertir las galeras en un espacio
de representacion del poder conforme con el estatus de los viajeros’. El tras-
lado de la emperatriz Maria de Austria el afio de 1581 permite arrojar luz sobre

"I Esta reconstruccion se ha realizado utilizando los certificados de invernada (periodo
comprendido entre el 15 de octubre y el 15 de marzo).
2 Un buen ejemplo en LOMAS CORTES, 2012.
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algunos de estos aspectos”. En su primera carta a Gian Andrea Doria sobre el
asunto, en mayo de 1581, Felipe II subray6 la importancia de una mision que
involucraba a su propia hermana, y advirtio al genovés de que debia preparar
todo de manera que la emperatriz «no tenga porque detenerse una hora (sic)».
En realidad, planificar los tiempos de estas travesias era una tarea ardua, ya
que la fecha de llegada de los viajeros solia resultar muy incierta™. En este
caso, Maria de Austria estaba todavia en Praga, y nadie sabia cuando llegaria a
Génova. A pesar de ello, Doria empez6 con los preparativos, organizo la reu-
nién de las galeras y aparejo su «Capitana grande» para que el viaje resultase
del gusto de la pasajera. En este tipo de expediciones, hacia falta adquirir toda
una serie de alimentos, bienes y ornamentos varios para que la galera se con-
virtiese en un espacio de celebracion’™.

Mientras tanto, Felipe II comunic6 su preocupacion por los problemas de
seguridad derivados de las actividades del capitan general de la flota otomana,
Ulug Ali. Algunos avisos sefialaban que el Kapudan Pasa podria entrar en el
Mediterraneo Occidental con mas de 60 galeras a lo largo de los siguientes
meses, lo que suponia una amenaza para la proteccion de las costas espafiolas,
y para la seguridad de la propia emperatriz”’. Se orden6 que unas veinte galeras
de la escuadra de Napoles se juntasen con la de Génova, y que se embarcasen
dos compaiiias de infanteria. Debido a las asimetrias de informacion a las cua-
les estaba sujeto desde Lisboa, Felipe II deleg6 en Doria la responsabilidad de
adaptar la mision en funcion de los movimientos de Ulug Ali. En realidad, no
se trataba de ningun favor: el rey ordenaba a Doria que acudiese, en caso de
peligro, a defender las costas espaiolas, a la vez que le prohibia que su hermana
esperase en Génova.

En julio se informo6 de que la emperatriz llevaria 200 caballos y muchos
objetos personales, lo que obligd a fletar cinco naves comerciales. Sobre todo,
la acompafiaba un séquito de mas de 600 personas que haria falta embarcar y
gestionar. Los preparativos (barcos, dinero, infanteria...) se estaban ultimando,
cuando en septiembre, Felipe II pidi6 a Doria que enviara urgentemente las
galeras hacia Espafia, donde se temia una expedicion de Ulug Ali. El genovés
decidio no cumplir esta orden. Argumento6 que las noticias mas recientes sobre

3 Para lo que sigue, véase Correspondencia entre Felipe II, Gian Andrea Doria y Pedro
de Mendoza, AGS, EST, leg. 1414-1415. VARGAS HIDALGO, 2002: 1070-1095. Para el viaje
de Maria en su conjunto, véase SCHODER, 1999.

™ Felipe Il a Gian Andrea Doria, AGS, EST, leg. 1415, doc. 130, 14/05/1581.

" Doria tendria el mismo problema para el viaje de la reina Margarita en 1599 (LOMAS
CORTES, 2012: 198-201).

7 Un ejemplo de gastos de este tipo en AGS, GAL, leg. 205 (viaje de los Principes de
Saboya).

7 Sobre el temor hacia los movimientos de Ulug Ali en 1581, véase SOLA CASTANO,
2010: 327-342.
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Uchali lo situaban de vuelta hacia Levante, y que Maria de Austria estaba a
punto de llegar. Para cumplir con los objetivos marcados, Doria dividio el con-
voy en dos tiempos. Envio primero a la escuadra de Néapoles con una parte de
la infanteria, mientras €l se quedo esperando a la emperatriz. Esta decision fue
tomada sin contar con la opinién de Maria, que mostré su descontento porque
no todas las galeras la habian esperado. El genovés tuvo que rectificar y ordeno
a la escuadra de Napoles que parase hasta la llegada del resto del convoy.

La hermana del rey llego6 finalmente a Génova el 15 de octubre de 1581, aun-
que el mal tiempo la obligd a esperar tres semanas antes de salir. Doria habia
advertido siempre sobre la necesidad de realizar el viaje antes del invierno,
pero su consejo no habia surtido efecto. Junto con el embajador espaiiol Pedro
de Mendoza, procuraron atender a la emperatriz, al mismo tiempo que realiza-
ron gestiones para contener el amotinamiento de la infanteria. Mientras tanto
las galeras estuvieron muy expuestas a los peligros de la mar, ya que, debido a
la presencia de los soldados, la Republica de Génova no habia permitido que la
escuadra entrase en su darsena. Después de meses de preparacion, la empera-
triz embarco finalmente el 5 de noviembre. Las galeras de Génova y de Napo-
les navegaron hasta que el mal tiempo obligd a hacer una escala forzada en
Marsella. La parada no fue del gusto de Maria de Austria, que quiso proseguir
su viaje por caminos de tierra a pesar de los riesgos que eso suponia. Debido a
las precarias condiciones de navegacion (tiempo, espacio reducido, mareos...),
los pasajes en galeras resultaban a menudo duros para los viajeros, especial-
mente en invierno. Convencida por su entorno de la imposibilidad de la opcion
planteada, la emperatriz accedio finalmente a volver a las galeras de los asen-
tistas, y llegé a Colliure a principios de diciembre del afio de 1581. Por los lar-
gos tiempos de preparacion, los riesgos derivados de la inseguridad, la dificil
coordinacion y los problemas de disciplina, esta travesia ilustra a la vez las difi-
cultades y los esfuerzos logisticos requeridos por misiones de este tipo y
recuerda a la efectuada por la reina Margarita en 1598-1599, tal y como ha sido
estudiada recientemente’.

LA TRANSMISION DE LA INFORMACION

Es bien sabido que la dispersion de los territorios hispanicos dificultaba la
transmision de la informacion entre los 6rganos de poder del imperio, y que
este «factor distancia» afectaba al proceso de toma de decisiones a escala glo-
bal”. En el dia a dia de la practica de gobierno, la dependencia hacia los

8 LOMAS CORTES, 2012.
 BRAUDEL, 1990, vol. II: 9-56. PARKER, 1998: 103-144. GAUDIN, 2013. GAUDIN,
CASTILLO GOMEZ, GOMEZ GOMEZ y STUMPF, 2017.
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servicios postales era tal que la cuestion de la llegada de un correo era a
menudo la primera preocupacion de los ministros. «La monarquia de Su
Majestad [es] tan dilatada y dividida [que] depende mucha parte de su
govierno de la puntualidad de los correos (sic)», declaré el embajador espaiol
en Génova en 1633%. No le faltaba razon al enviado diplomatico que, de todos
modos, no dejaba de recordar un axioma politico conocido de todos. Es facil
entender que la articulacion de un imperio global como el hispanico pasaba
por contar con un buen sistema de comunicaciones.

En lo que concierne a Italia y al mundo mediterraneo, la Corona desarrollo
a lo largo del siglo XVI un ambicioso sistema postal cuyo eje principal seguia
las costas desde Barcelona hasta Néapoles. Mas adelante, también se utilizé el
camino que conectaba Madrid a Génova pasando por Burgos, Irin y Lyon®!.
Estas rutas terrestres eran las mas utilizadas ya que garantizaban menores
intervalos en los tiempos de transporte. Pese a ello, la ruta mediterranea nunca
dejo de ser importante. Para la Corona, era de fundamental importancia dispo-
ner de una via maritima que conectase directamente la Peninsula Ibérica con la
italiana. A partir de la escala genovesa, principal nudo informativo del imperio
en Italia, los correos podian tomar rumbo tanto hacia el resto de Italia (Milan,
Roma, Napoles...) como hacia el norte de Europa (Alemania y los Paises Bajos).

En estas circunstancias, las galeras genovesas jugaron un papel relevante.
Para enviar algun correo urgente, siempre cabia la posibilidad de despachar
una galera. Desde Augsburgo, en 1548, Carlos V solicitd los servicios de
Andrea Doria para que trasmitiese un importante correo a su hijo y heredero,
Felipe. El capitan general recibi6 la orden de enviar una galera a Barcelona con
este tnico propodsito®. En 1575, Gian Andrea Doria ordené a Geronimo Mala-
gamba, capitan de la galera de Bendinelli Sauli, que se desplazase hasta Barce-
lona para despachar una carta destinada a la Corte. Alli, el oficial debia esperar
la respuesta antes de volver con la misma a Génova®. Esta practica se repitio
en otras ocasiones, como en 1631, cuando una galera de Doria «espressamente
ispedita [..] in gran diligenza» fue enviada a Barcelona para despachar un
correo procedente de Alemania. Unas semanas después, las galeras realizaron
otra ida y vuelta con el mismo proposito®.

A los envios urgentes realizados en circunstancias especiales, se afiadia un
uso mas comun de las galeras. La practica habitual consistia en aprovechar sus

8 Francisco de Melo a Pedro de Arce, AGS, EST, leg. 3591, doc. 71, 25/06/1633.

81 CODOGNO, 1623: 433. MONTANEZ MATILLA, 1953.

8 Andrea Doria al Principe Felipe, AGS, EST, leg. 1380, doc. 130, 04/05/1548. La galera
se enfrentd a vientos en contra a su llegada a Cataluiia, y tardé finalmente mas de lo previsto.

8 Gian Andrea Doria a Felipe II, AGS, EST, leg. 1407, doc. 187, 31/07/1575. Instruccion
al capitan Geronimo Malagamba, AGS, EST, leg. 1407, doc. 188, 31/07/1575.

8 ASV, SDG, filza 6 bis, doc. 9, 06/04/1631; doc. 29, 02/10/1631; doc. 30, 05/10/1631. Con-
sulta del Consejo de Estado, AGS, EST, leg. 3590, doc. 81, 09/10/1631.
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continuos viajes para transportar correos a bordo. Este modus operandi no
suponia ningun coste adicional para la Corona, ni perjudicaba a misiones asig-
nadas a la escuadra. Carecia de la regularidad de los correos ordinarios, pero
las idas y vueltas de las galeras eran frecuentes, y en este sentido, cualquier tra-
vesia ofrecia una buena oportunidad. Al ser informado de la proxima salida de
las galeras, el rey, pero también cualquier ministro, mercader, capitdn o emba-
jador, aprovechaba la ocasion®. Asi, se cargaban las galeras con muchos
correos. Por ejemplo, en 1629, llegaron en una galera de Carlo Doria 22 mazos
de cartas del rey dirigidos a Sicilia, Napoles, Roma, Milan y Flandes, ademas
de la correspondencia de otros ministros y agentes privados®.

De esta forma, las galeras servian como medio complementario. Confiar
solo en la via maritima era algo arriesgado, pero utilizarla de forma adicional a
la via terrestre tenia interesantes ventajas. Desde Madrid, Flandes, o Roma, se
solian enviar varias copias que, una vez llegadas a Génova o Barcelona, toma-
ban su respectivo camino. Una parte de los correos pasaba por el camino de
tierra, mientras que la otra seguia la ruta maritima®’. La formacion de los asen-
tistas era la que realizaba el trayecto Barcelona-Génova con mayor frecuencia,
por lo que su papel en este &mbito era mayor que el de otras escuadras. Ahora
bien, su funcion era todo, menos exclusiva. Era también muy habitual utilizar
pequefias embarcaciones (como tartanas o fustas) para enviar correos a través
del Mediterraneo®®. Los mensajeros elegian el tipo de barcos en funcion de su
disponibilidad en el momento®. En definitiva, las galeras genovesas nunca
tuvieron el monopolio sobre dichas actividades, si bien es cierto que, por otro
lado, iban cargadas de cartas cada vez que realizaban una travesia.

Las galeras tenian un papel mas activo cuando el aumento de las tensiones
geopoliticas amenazaba la comunicacion por los caminos terrestres. Particu-
larmente sensible era el tramo que unia los Pirineos y los Alpes mediante Fran-
cia, Saluzzo y Saboya. Durante la primera guerra de Monferrato (1613-1617),
se cerraron los caminos que conectaban Liguria con el sur de Francia. Ademas,
las fuerzas navales saboyanas procuraban capturar las embarcaciones que lle-
vaban correos por via maritima. La Corona replico utilizando las galeras

8 Andrea Doria a Juan de Austria, AGS, EST, leg. 1387, doc. 44-45, 18/06/1558. Pedro de
Mendoza a Felipe II, AGS, EST, leg. 1417, doc. 32, 06/05/1583; Pedro de Mendoza a Felipe II,
AGS, EST, leg. 1426, doc. 13, 04/02/1594. ASV, SDG, filza 6 bis, doc. 178, 24/06/1633; doc.
226, 03/01/1634. VARGAS HIDALGO, 2002: 1210, 1290, 1331, 1354 y 1388.

8 ASV, SDG, filza 6, doc. 186, 18/10/1629.

8 PARKER, 1998: 105. Minuta de despacho a Juan de Ididquez, AGS, EST, leg. 1405, doc.
53, 31/08/1575.

8 Andrea Doria a Juana de Austria, AGS, EST, leg. 1384, doc. 245-246, 05/04/1555.
CODOGNQO, 1616: 92-93. ASV, SDG, filza 6 bis, doc. 5, 23/03/1631.

% En su manual, Codogno explic6 que convenia utilizar una tartana «quando no vi sia pas-
saggio di galere» (CODOGNO, 1616: 92).
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genovesas para llevar las cartas y proteger las embarcaciones menores que se
dedicaban a esta tarea. Entre 1615 y 1618, entre tres y cinco galeras operaron
entre Mdonaco y Génova, «haziendo escolta a los correos que yvan y venian de
Espana (sic)»”’. Con el conflicto entre Saboya y Génova (1625) y la segunda
guerra del Monferrato (1627-1631), los caminos postales de Saboya y Francia
quedaron también impracticables®'. Ocurri6 lo mismo a partir de 1635, aunque
en época de guerra directa con Francia, se consider6 poco oportuno que la
escuadra de Génova se dedicase a escoltar correos. Los ministros espafoles
prefirieron contratar tartanas que debian asegurar una conexion postal bimen-
sual entre Génova y Barcelona®. Aun asi, no se renunci6 al servicio de las gale-
ras. En 1635, los expertos solicitados por el Consejo de Estado lo notificaron:
«Adviertese, que haviendo galeras, no se dexen de embarcar los correos en
ellas, pues es con mayor seguridad, y presteza (sic)»’*. Ademas, el sistema de
tartanas no funciond bien debido a la falta de fondos®. En este contexto, las
galeras resultaban ttiles para transportar los correos®.

La circulacion de la informacion econdmica era también esencial para la
articulacion imperial. La Corona sabia cuanto dependian los servicios de sus
banqueros de los correos, y particularmente, de los que se intercambiaban
entre Madrid, Génova, y las ferias de cambio italianas®®. Por eso, les permitia
utilizar sus servicios postales y se coordinaba con ellos?’. Como en el ambito
de la correspondencia politica, las galeras de los asentistas jugaban un papel
complementario a las rutas terrestres. En las décadas de 1580-1590, los
correspondientes de los Ruiz en Génova utilizaron a menudo este medio para
enviar sus correos. Cuando las galeras salian con destino a Espafia, los Balbi,
Cattaneo o Bonvisi lo aprovechaban. Era también frecuente que enviasen una
copia por via terrestre, y otra por via maritima®®. En algunas ocasiones, se
entregaba incluso el correo a algiin compatriota. Asi, en 1609, Gio. Francesco

% AGS, GAL, leg. 29, doc. 9, 22/03/1618.

o1 ASV, SDG, filza 6 bis, doc. 116, 14/11/1632.

2 Accordatio tartana, ASG, NA, filza 7146, 07/04/1635. Consulta del Consejo de Estado,
AGS, EST, leg. 3592, doc. 93, 31/08/1635.

% Parecer de ministros, AGS, EST, leg. 3592, doc. 94, 1635.

% Consultas del Consejo de Estado, AGS, EST, leg. 3594, doc. 16, 17/09/1637; doc. 35,
20/10/1637.

% ASV, SDG, filza 6 ter, doc. 82, 01/09/1635; doc. 99, 05/11/1635.

% Sobre la cuestion, véase ALVAREZ NOGAL, LO BASSO y MARSILIO, 124/1 (Bolo-
nia, 2007): 97-110.

7 Billete de Pedro Arce, AGS, EST, leg. 3590, doc. 159, 20/12/1632. Mientras el gobierno
central estaba a punto de enviar cartas a Génova, esta nota interna indicé que los despachos de
los hombres de negocios no estaban todavia listos, y que «si partiese el correo sin ellos, seria
gran faltay.

% Filippo y Giacomo Cattaneo a Simon Ruiz, ASR, caja 143, doc. 240 y 260, 21/02/1590 y
28/09/1590.
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Pallavicini confié sus cartas a Domingo de Alcivar y Adamo Centurione,
quiénes estaban a punto de embarcarse en las galeras de Carlo Doria y de
Vincenzo Centurione®. Cuando llegaban a Génova o Barcelona, las galeras
llevaban decenas de cartas de los negociantes'®. El uso de las galeras para la
informacion comercial era también relevante en tiempo de guerra. La corres-
pondencia de los Pallavicini en la década de 1630 lo atestigua'®’. Por ultimo,
las galeras podian ser utilizadas para transportar las letras de cambio y los
spacci di fiera antes y después de las ferias de Piacenza'®.

CONCLUSION

La escuadra de los particulares genoveses es un buen ejemplo de institucion
transnacional utilizada por la Monarquia Hispanica para fomentar la articula-
cion de su imperio. Con datos de archivo, este articulo ha mostrado como, entre
la segunda mitad del siglo XV1 y la primera mitad del XVII, la formacion his-
pano-genovesa fue crucial para el transporte de dinero, soldados, armas, ¢lites
de gobierno e informacion entre las costas espafiolas e italianas. La Corona
tenia necesidad de contar con estos recursos en diferentes centros del conglo-
merado imperial, pero al ser su distribucion desigual y no proporcional con la
demanda, hacia falta moverlos desde las plazas donde habia abundancia, hacia
donde habia escasez. Dicho de otro modo, las galeras se dedicaban a mover
continuamente bienes y personas cuya circulacion era necesaria para la admi-
nistracion de un imperio de naturaleza policéntrica. Al fin y al cabo, de su acti-
vidad dependia la conexion (politica, financiera, y militar) entre Espaiia, Italia
y Flandes, y concretamente, entre ciudades como Génova, Barcelona, Carta-
gena, Madrid, Napoles, Milan y Amberes. No en vano, patricios locales, mer-
caderes, consules y embajadores daban repetidamente cuenta en sus diarios y
cartas de los movimientos de unas galeras cuya llegada a puerto solia ser noti-
cia debido al caracter estratégico de lo que traian y de lo que llevaban.

En la época moderna, la razon de ser de las flotas navales radicaba en el con-
trol de determinadas lineas maritimas de comunicacion!®. Desde este punto de
vista, es indudable que la escuadra hispano-genovesa fue clave para que la
Corona ejerciese el dominio sobre una ruta que constituia una de las principales

% Gio. Luca Pallavicini a Gio. Francesco Pallavicini, ADGG, PALRP, n.°208,28/08/1609.

190 Por ejemplo, ASV, SDG, filza 6 bis, doc. 226, 03/01/1634.

0" Pgolo Gerolamo Pallavicini a Gio. Luca Pallavicini, ADGG, PAL RP, n° 304,
03/07/1634. Paolo Gerolamo Pallavicini a Pelegro Berardo, ADGG, PAL RP, n° 304,
30/04/1635. Carlo Strata a Paolo Gerolamo Pallavicini, ADGG, PAL RP, n.° 221, 17/01/1636.

12 Cartas de Gio. Luca Pallavicini a Gio. Francesco Pallavicini, n.° 210, 28/07/1611;
n. 213, 17/04/1613. MARSILIO, 2008: 37.

13 GLETE, 2000: 1.
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arterias del imperio. Sin considerar dicha labor, seria imposible entender como
los Habsburgo pudieron integrar sus dominios espafioles e italianos dentro del
sistema imperial, o como fueron capaces de desplazar y financiar sus ejércitos
europeos durante la guerra de los Ochenta Afios. Mediante el uso de sus barcos
de guerra para transportar recursos estratégicos, la Corona pretendia maximi-
zar la seguridad de estas transferencias y minimizar sus costes de transporte. En
otros términos, conseguir economias de escala. Esta ambicion era, también, un
reto. Implicaba compatibilizar actividades militares y logisticas y enlazar conti-
nuamente misiones de diferentes tipos, algo que no se cumplia siempre de la
mejor forma. Aparejar galeras era un proceso muy lento, las unidades no esta-
ban siempre disponibles, la coordinacion planteaba problemas y los riesgos del
mar, dificiles de prever, complicaban aun mas las cosas. Sin embargo, los resul-
tados de esta investigacion, acordes con otro caso de estudio'™, muestran que la
escuadra realiz6 una labor considerable al respecto y fue capaz de integrar estas
diferentes actividades. En este sentido, este trabajo proporciona un argumento
mas a favor de la utilidad estratégica de las galeras incluso después de la década
de 1570, Su funcion iba mas alla de la guerra en el mar e, incluso, del mundo
mediterraneo, ya que una parte relevante de los recursos transportados prove-
nian del norte de Europa o estaban destinados a ¢él.

Aunque era la que mas contribuia a conectar diferentes territorios de la
Corona en el Mediterraneo, la escuadra genovesa no era la Gnica en hacerlo, y,
de hecho, su actividad se hacia a menudo en colaboracion, o de forma comple-
mentaria, a la de otros medios de transporte. Desde este punto de vista, resulta
muy interesante observar como otras escuadras de galeras cumplian con fun-
ciones muy similares. El andlisis del papel jugado por la de Espafa para apro-
visionar el doble presidio de Oran-Mazalquivir corrobora la existencia de unas
practicas logisticas consolidadas y repetidas que, aunque a diferentes escalas,
servian para conectar las tierras imperiales por mar mediante el transporte del
mismo tipo de recursos (dinero, trigo, soldados, armas...). Esta actividad supo-
nia también hacer frente a unos obstaculos maritimos y organizativos muy
parecidos'®. Sin lugar a duda, estas escuadras eran piezas dentro de un dispo-
sitivo mucho mas amplio que se extendia a escala mundial. En el futuro, seria
de interés profundizar sobre este problema desde una perspectiva comparada y
global.

Para contribuir al reto que suponia gobernar un imperio global, la Monar-
quia confié mucho en una escuadra cuyos gestores eran tal vez mas expertos en
la movilizacion de recursos a escala internacional que en el ejercicio de la gue-
rra. Esta investigacion corrobora los estudios que, a lo largo de los ultimos

14 LOMAS CORTES, 2011: 204.
105 Sobre este Gltimo aspecto, véase LO BASSO, 2003: 11-12.
106 TOMAS CORTES, 2011.
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afos, han enfatizado cuénto la consolidacion del poder imperial, durante la pri-
mera globalizacion hispanica, se debid en gran medida a su colaboracion con
una plétora de agentes, redes e instituciones transnacionales que participaron
directamente del Global Empire Building'”’. En este sentido, la naturaleza de la
escuadra de los asentistas —basada en la contratacion de armadores proceden-
tes de otro territorio— es elocuente. El analisis concreto de sus operaciones
revela una imagen atin mas llamativa. Se ha visto como implicaban una multi-
tud de agentes (gobernantes, altos mandos navales, asentistas, capitanes de
galeras, comisarios, embajadores, banqueros, correspondientes mercantiles,
mensajeros, soldados...) que colaboraban entre si, ponian sus redes al servicio
de la Monarquia, y, al fin y al cabo, participaban de una forma u otra en la arti-
culacion naval de un imperio policéntrico.
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