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Entre las grandes colecciones histéricas que alberga el Palacio Real
de Madrid, quizds ninguna sea hoy tan desconocida como la de Ca-
rruajes, herencia material recibida de las Reales Caballerizas, que era
una de las principales dependencias al servicio de la Corona mientras
el Palacio fue la sede habitual de los Monarcas. Esta relativa oscuridad
se ha debido, tanto a la magnificencia de otros conjuntos, tapices o
armaduras, como a la falta de estudios serios sobre un tipo de objeto
cuya naturaleza se sitda entre su funcién utilitaria y su valor como
obra de arte. Los escasos textos espafioles sobre este tema se dividen
por igual entre aproximaciones nostdlgicas al pasado (Soler, 1952; Ra-
mos, 1977), textos divulgativos muy pocos monograficos (Turmo, 1969),
y la mayoria, encuadrados en el marco de estudios mas amplios (Navas,
s.a.; Calvert, 1907). En consecuencia apenas contamos con un tnico
catdlogo para piezas en colecciones publicas espafiolas (Rodrigo, 1991).

Sin embargo, no siempre fue asi. Desde las tdltimas décadas del
siglo pasado, las Caballerizas se abrian al publico con un cierto sentido
museistico, que fue ganando carta de naturaleza con el tiempo, de
modo que podemos decir que, junto con la Real Armeria, las Caballerizas
constituyeron el primer Museo de los Palacios Reales espafioles, fer-
mento de la actividad mantenida por el Patrimonio Nacional. En algin
texto coetdneo, tanto de viajeros extranjeros (Doré y Davillier, 1984),
como de articulos redactados por personal de la propia Casa Real, se
le consideraba uno de los museos mds populares de Madrid.
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Siempre se ha estimado a los espacios de servicio, dentro de los
Palacios Reales, como zonas de valor muy inferior a los grandes salones
donde el Monarca desarrolla su vida y representaciéon cotidianas. Sin
embargo, y a pesar del escaso interés que ha despertado su estudio,
no cabe duda que, en el caso concreto de las Caballerizas, nos en-
contramos ante un departamento de importancia crucial para el de-
sarrollo de la funcién real. En efecto, y de cara a la mayoria de sus
subditos, la manifestacion del poder del Rey se limitaba a la decoraciéon
externa de sus Palacios y a la proliferacién de los blasones reales en
las fachadas de los edificios publicos o en la moneda. La vida palatina
y cortesana se desarrolla de puertas hacia dentro, alli donde la ge-
neralidad del pueblo no tiene nunca la ocasién de acceder siquiera
de visita. El Sal6n del Trono, la Cadmara de Gasparini o los Gabinetes
de Porcelana, que hoy visitamos, estaban reservados a una fraccién
muy reducida de la sociedad. Cuando de verdad el pueblo tiene la
ocasién de ver al Rey y apreciar directamente su poder, es en las
contadas ocasiones en las que abandona su palacio y atraviesa las
ciudades y pueblos de su reino con motivo de un viaje, una entrada
triunfal o el desarrollo de alguna ceremonia politica o religiosa. Pues
bien, el departamento encargado de organizar, mantener y prestar el
servicio necesario para que esas salidas pudieran realizarse con el
esplendor necesario, eran las Caballerizas Reales.

Hasta su desaparicién en 1931, y en sus diferentes ubicaciones,
las Caballerizas se fueron encargando de un creciente nimero de fun-
ciones dentro de la Casa Real, absorbiendo, aunque sin mezclar entre
si, ni anular su propia personalidad, servicios tan diferentes como la
Armeria, la Casa de Caballeros Pajes, la Ballesteria o las Reales Ye-
guadas de Aranjuez y Cérdoba, ademds de la red de establecimientos
y depésitos de ganado, carruajes y alojamientos para el personal, ne-
cesarios en los diferentes Reales Sitios a los que la Corte se desplazaba,
periédicamente, desde el siglo XVIII.

* Una instituciéon

Las Caballerizas constituyen, al menos desde la reorganizacién de
la Casa Real de Castilla por Felipe el Hermoso, segin el modelo de
Borgofia, una de las grandes divisiones funcionales de la misma. El
Caballerizo Mayor, a cuyo cargo se encontraban, era uno de los tres
grandes cargos palatinos, junto al Mayordomo Mayor y al Sumiller
de Corps. Es por ello que, a lo largo de su historia fuera un puesto
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ocupado por miembros de la alta nobleza, aun cuando nunca llegase
a ser hereditario, como practicamente sucedi6 en la Francia borbénica.
En el siglo XVIII, cuando Felipe V adapta la estructura de la Casa
Real Espaiiola al modelo francés de Luis XIV, se refuerza esta posicién
palatina, y el servicio de Caballerizas se vuelve mas importante, porque
los Reyes comienzan a desarrollar un sistema anual de desplazamientos
o «jornadas» entre las Residencias Reales que rodean la capital. Este
hébito implicaba la necesidad de un enorme volumen de movimientos
coordinados de la Corte, que se traslada con los Monarcas, requiriendo
gran numero de animales, carruajes y personal de servicio, asi como
equipajes y provisiones para las personas y el ganado, junto con alo-
jamiento y pago de salarios extraordinarios. A ello se afiade el problema
del mantenimiento de los caminos que los enlazaban y las necesidades
de todo tipo que tan gran nuimero de poblacién flotante causaba en
cualquier pequeiia poblacién de la época.Todo ello, junto con la frecuencia
de desplazamientos alcanzado a lo largo del siglo XVIII, culminé en
una independencia funcional de las Caballerizas respecto de otros ser-
vicios de la Casa Real, consumiendo un elevado presupuesto propio
que incluia la realizacién de obras por separado de la direccién de
obras generales de la Casa Real.

Ademads, del Caballerizo Mayor dependia un complejo entramado
de servicios, algunos directamente vinculados al Palacio Real de Madrid,
y otros periféricos. A la cabeza de esta administracién estaba el Veedor
General que era interventor y contable de los gastos de la Caballeriza.
Después se configuraban una serie de departamentos denominados cuar-
teles que incluian, el de caballos de monta, denominado «Regalada»,
los de caballos y mulas para tiro de coches, el Guadarnés general, y
los Picaderos. Paralelamente se agregaban los empleados relacionados
con los cortejos y actos ceremoniales cuya organizaciéon se vinculaba
a las Caballerizas, Reyes de Armas, maceros, timbaleros y clarineros;
la Armeria Real; la Ballesteria; la institucién de la Casa de Caballeros
Pajes; y, finalmente, las Yeguadas de Aranjuez y de Cérdoba que fueron
dependencias més o menos directas segin las épocas del Caballerizo
Mayor.

El conjunto fue generando una plantilla que no dejé de crecer y
modificarse durante los dos ultimos siglos. En esta evolucién resulta
interesante ver, como en principio, abundan los dependientes y criados
mientras que los artesanos, denominados «oficios de manos», son per-
sonal externo a la plantilla de las Caballerizas, profesionales gremiales
que realizaban contratas con las Caballerizas y trabajaban fuera de
éstas. Sin embargo, a lo largo del siglo XIX, estos artesanos se van
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integrando en las plantillas y acabardn por establecer una linea de
profesionales que han llegado hasta nuestros dias, integrados en el
Patrimonio Nacional, y.que constituyen, en mi opinién, uno de sus
mayores lujos cuya pérdida debiera evitarse a toda costa.

Un edificio

Esta organizacién tuvo un brusco final al proclamarse la Segunda
Reptblica. No sélo por la disolucién de la organizacién palatina en
la que estaba integrada y por la pérdida de su funcién, sino por la
propia desaparicion fisica del inmueble en el que radicaba, y que formaba
parte indisoluble del Palacio Real de Madrid, tal como Carlos III y
su arquitecto Sabatini proyectaron acabarlo. Sélo las personas de mayor
edad podréan recordar el enorme edificio que albergaba las Caballerizas,
en cuyo solar se encuentran ahora los Jardines de Sabatini. El edificio
fue cedido por el Gobierno de la Reptblica al Ayuntamiento de Madrid,
en 1932, y demolido dos afios después, con el fin de rectificar y mejorar
el trazado de las Calles de Bailén y de la Cuesta de San Vicente, a
la vez de permitir la mejor contemplacién de la fachada norte del
Palacio (Fernandez, 1993). Polémicas y segundas lecturas aparte, este
derribo puso de manifiesto la urgencia de crear un Museo que como
tal contuviese la Coleccion de Carruajes de gala reunidos por la Corona
a lo largo de varios siglos. Los primeros proyectos ya fueron planteados
durante el periodo republicano, aunque quedasen abandonados con el
comienzo de la Guerra Civil.

Hemos comenzado la historia por el final, y el edificio de Sabatini
bien merece un comentario méas detallado. Como es sabido, cuando
Carlos III llega a Madrid, la fdbrica del Palacio Real Nuevo estad ya
muy avanzada, aunque todavia no sea habitable. No es, desde luego,
el Palacio que el nuevo Rey habria deseado, y por eso se plantea
hacer numerosos cambios. Entre las necesidades, atn sin resolver, se
encuentra la de la ubicacién de las Caballerizas, hasta ahora dispersas
entre los viejos edificios supervivientes del entorno del Alcdzar de los
Austrias y de las instalaciones del Palacio del Buen Retiro. Fernando
VI, dado lo reducido de su familia, apenas se habia preocupado del
tema, pero por el reglamento de 18 de Marzo de 1749, habia disefiado
unas Caballerizas muy reducidas, suficientes para sus necesidades y
las de la Reina.

Carlos III inicia, rdpidamente, la busqueda del emplazamiento y
tamarfio idéneo para sus Caballerizas. Desde 1760 hay documentacién
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en el Archivo General de Palacio sobre la adquisicién de terrenos, la
edificacién y reparacién de diversos edificios en El Pardo, Vifiuelas,
Buen Retiro y los alrededores del propio Palacio para alojar caballos,
personal y carruajes. El 11 de Septiembre de 1761, una nueva regla-
mentaciéon de las Caballerizas aumenta, notablemente, su volumen,
como reflejo de las nuevas necesidades de la familia tan numerosa
del Rey, para la cual el propio Palacio resultaba pequerfio.

La decisién final sobre la ubicacién de las Caballerizas se demoraria
aun varios afios, quizds porque su creacion se concebia como parte
de un proyecto mayor de urbanizacion del entorno del Palacio Real,
que sélo parcialmente se veria realizado. Sea como fuese, se opté por
la funcionalidad frente a la estética, por un edificio de gran capacidad
y de gran sobriedad hacia el exterior. Esta solucién, opuesta por ejemplo
a la adoptada en Versalles, un siglo antes (Massounie 1998; Roche
1998), permiti6 que, en su siglo y medio de existencia, apenas sufriese
una ampliacién significativa, con la edificacién de un pabellén para
los carruajes denominado, el «Cocher6n de Palacio», en tiempos de
Fernando VII.

Conocemos relativamente bien estos edificios, tanto por los planos
del propio Sabatini depositados en el Archivo General de Palacio (San-
cho, 1993), como por las descripciones coetdneas a su existencia (Eguren,
1847). Era una gran construccion irregular, articulada en torno a cinco
patios internos, cuyas crujias estaban destinadas a los diferentes ser-
vicios, destacando el espacio para el ganado, tanto de monta como de
tiro, con capacidad para unos quinientos animales. Asimismo habia
una gran nave ocupada por el Guadarnés general, espacios para distintos
talleres y alojamientos en la parte superior. Ademas integraba dos
picaderos para los ejercicios de monta de la Familia Real y los caballeros
pajes. Uno de ellos constituy6, hasta su derribo, el ultimo vestigio
del Alcazar de los Austrias, que fue aprovechado en el proyecto de
Sabatini (Plaza, 1975; Blasco, 1988). El Cocherén antes citado se afiadié,
entre ambos picaderos, para cubrir la carencia de espacio y albergar
los numerosos carruajes de la Casa Real, que habian dispuesto de
espacio en el Palacio del Buen Retiro hasta su destruccién, pero para
los que las instalaciones previstas, originalmente, por Sabatini resul-
taban ya pequeias.

Con el tiempo, a la poblacién equina se fue sumando una colonia
humana cada vez m&as numerosa, que alcanzaria los quinientos mo-
radores segun algunas fuentes (Turmo, 1969). Personal en su mayor
parte de las propias Caballerizas, pero también de otras dependencias
de la Real Casa. Sin duda, el desalojo y didspora de estas familias,
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como el de los habitantes de las plantas superiores del propio Palacio,
constituye uno de los aspectos més desconocidos de los cambios que
trajo consigo la instauracién de la Segunda Republica en relacién con
los bienes de la Corona. Por lo que respecta a las Caballerizas, supuso
su total desarticulacién y, sumado a los efectos de la posterior Guerra
Civil, la pérdida total de personal cualificado para mantener en buen
estado el conjunto de vehiculos y guarniciones heredados del periodo
anterior.

Una colecciéon con historia propia

A diferencia de lo que suele suceder con las colecciones de nuestros
Museos, compuestas por sucesivas aportaciones que las han ido enri-
queciendo, las del Patrimonio Nacional pueden leerse mejor al contrario:
desde la perspectiva de las sucesivas crisis que, a lo largo de la Historia,
han ido mermando, paulatinamente, su volumen. En la mayor parte
de los casos esta merma ha servido para desarrollar nuevas instituciones
museisticas, desde el Museo del Prado hasta el Museo Arqueolégico
Nacional o el Museo de América. Sin embargo, en lo referente a los
carruajes puede hablarse de pérdida sin paliativos, de tal forma que
la Coleccion actual es el resultado de la supervivencia parcial de un
conjunto muy superior.

Vamos a plantear esta visién desde el punto de vista de los momentos
criticos en la existencia de las Reales Caballerizas, sin intentar hacer
de ello un lamento por las piezas desaparecidas, sino como herramienta
para explicar la forma en la que un conjunto, atin hoy excepcional,
ha devenido en coleccion de museo una vez perdida su funcién original.
De esta forma habra que referir cuatro momentos cruciales en la existencia
de las Caballerizas que explican su situaciéon y sus efectivos actuales:
el incendio del antiguo Alcdzar de los Austrias en 1734; el convulso
periodo de la Guerra de la Independencia (1808-1814) y sus conse-
cuencias; la etapa entre el destronamiento de Isabel I y la Restauracion
de Alfonso XII (1868-1875); y, naturalmente, la caida de la Monarquia
en 1931 y la desaparicién fisica de las Caballerizas.

Antes que nada, debemos referirnos a las Caballerizas anteriores
al advenimiento de los Borbones en 1700. Las noticias que conservamos
son parciales y muy dispersas, en buena medida, porque los despla-
zamientos largos eran dificilmente realizables en carruajes, dada la
naturaleza de los caminos de la época. Se aprovechaba, siempre que
era posible, la navegacién fluvial o costera antes que el azaroso viaje
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terrestre (Uriol, 1990). Y no sélo los caminos eran malos, sino que a
menudo faltaban infraestructuras para garantizar el paso de rios y
otros accidentes geograficos: por ejemplo, Felipe IV en su viaje a An-
dalucia, al poco de acceder al trono, estuvo a punto de ser llevado
por la corriente del Guadiel en su carruaje (Herrera, 1624).

A pesar de todo una carroza de este periodo ha sobrevivido casi
intacta hasta nuestros dias, como joya del Museu Nacional dos Coches
de Lisboa. Se trata del carruaje, de segura fabricacion espaifiola, en
el que Felipe III de Espafia (Il de Portugal) visité, en 1619, su otro
reino peninsular. Lujosamente decorado, como corresponde a un vehiculo
real, este coche es un magnifico ejemplo de los vehiculos de madera
y cuero que predominaron en Espafia hasta finales del siglo XVII, y
uno de los escasisimos ejemplares, anteriores al siglo XVIII, que han
llegado hasta nosotros.

Uno de los mayores lujos de la Coleccién del Patrimonio Nacional,
es, precisamente, el de disponer de dos piezas del siglo XVI que pueden
considerarse Unicas en su género, aunque ninguna de ellas sean, es-
trictamente, carruajes. La primera es la litera del Emperador Carlos
V que se custodid, durante siglos, en la Real Armeria, y que corresponde
a un tipo de vehiculo que dominé los dificiles caminos de Europa
hasta bien entrado el siglo XVII. La segunda es la silla de manos
expresamente construida para Felipe II durante sus dltimos afios, para
desplazarle con el minimo de incomodidad, y que es el precedente
directo de las piezas homdlogas con profusa decoracién del Barroco y
Rococé.

Con Felipe V llegaron a Espafia, con mucha més fuerza que
hasta entonces, las influencias francesas en todos los ambitos. El
desarrollo en el uso del carruaje, como medio de transporte cortesano,
data, indudablemente, de este reinado, y caben pocas dudas de que
a él debemos atribuir la incorporacién de la Carroza Negra, el carruaje
més antiguo que conservamos correspondiente al estilo de los ve-
hiculos de gala de la corte de Luis XIV, en la segunda mitad del
siglo XVII. Pese a su cronologia, esta pieza no se cita nunca en
los inventarios correspondientes a la época de Carlos II, y, dado su
disefio tipicamente francés, hay que pensar que llegase a Madrid
como parte de los bienes del primer Borb6én. Aun hoy impresiona
la talla que cubre completamente la caja, realzada por el color negro
brillante que sugirié su atribucidn, en los antiguos inventarios, como
el «Coche de Juana La Loca», con el que ya fue conocida en pu-
blicaciones desde el siglo XIX, como en La Esparia Artistica y Mo-
numental, de Pérez Villaamil y Escosura.
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En la Navidad de 1734 se produce el famoso incendio que acabaria
con el Alcazar dando lugar a la construccién del Palacio Real actual.
El hecho de que sélo se haya conservado la Carroza Negra, entre los
vehiculos anteriores a esta fecha, ha dado alas a la extendida idea
de que la mayor parte de las Caballerizas sucumbiria en dicho incendio
(Turmo, 1969: 34). Sin embargo, nada mads lejos de la realidad, pues
los edificios y servicios periféricos del Alcdzar apenas se vieron afectados
por el fuego. Hay que tener en cuenta el hecho, ya mencionado, de
que muchos de los carruajes de la Casa Real se albergaron, durante
todo el siglo XVIII, en el Buen Retiro y en otras localizaciones alquiladas,
seguin las necesidades de cada momento, a falta de un establecimiento
centralizado, cuyo papel no podian cumplir las Caballerizas de Felipe
II, por sus pequeiias dimensiones, a pesar de los afiadidos. Carruajes
de este momento siguen siendo citados por los registros de la época
de Carlos III, lo cual, indirectamente, nos informa sobre su supervi-
vencia. Asi pues, nos encontramos ante un pequeiio espejismo histo-
riogréafico que conviene olvidar en el futuro.

El resto del siglo XVIII conocerd una extraordinaria evolucién en
el uso del carruaje, dentro y fuera de la Corte, tanto en su uso ceremonial
como en el diario, desplazando, finalmente, a las literas que habian
conocido su mayor desarrollo en la centuria anterior (Madrazo, 1984;
Soler, 1952). A la vez tendran su apogeo otros vehiculos para despla-
zamientos cortos, como las sillas de manos que, del uso para transporte
de enfermos, pasaran a cubrir las necesidades de movimientos urbanos,
y se convertiran en objetos de lujo insustituibles en las Cortes europeas
a partir del Rococo.

Es la época de las grandes carrozas cubiertas con profusas molduras
talladas y doradas, ornadas con tableros pintados a menudo con temas
mitoldgicos o alegéricos, y vestidas, interiormente, con ricos terciopelos,
que aparecen en las numerosas pinturas y descripciones de la época.
Los inventarios del reinado de Carlos III reflejan la existencia simul-
tanea de hasta dos centenares de carruajes y sillas de manos en las
Caballerizas de Palacio. Sin embargo, practicamente, nada queda de
esta gran época en la actual Coleccion del Patrimonio Nacional, con
la excepcién de dos sillas de manos de extraordinaria calidad, siendo
casi segura la atribucién de los paneles de una de ellas, a la mano
de Corrado Giaquinto (Jiménez, 1977)

Esta carencia, que justificaremos a continuacién, ya era sentida
a comienzos del siglo XX, cuando las exposiciones internacionales co-
menzaban a exhibir muestras de un arte que el automévil amenazaba
con desplazar al olvido (Belloni, 1901), y, sobre todo, a partir de la
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creacién del Museu dos Coches Reais de Lisboa en 1905 (Bessone,
1993). Quizds por ello el Marqués de Viana, Caballerizo Mayor de
Alfonso XIII, se ocup6 de conseguir para la Coleccién Real espafiola
un vehiculo de esta época con el que cubrir este notable vacio. Fue
ésta una berlina procedente de la Casa de los Marqueses de Alcantara,
en Ecija, adquirida en 1913, que ha pasado a ser conocida como
la Berlina Dorada: es un carruaje tipico del segundo tercio del siglo
XVIIIL

Hay que sefialar lo dificil del empeiio, incluso, en aquella época,
pues hoy sélo podemos citar, en Espaia, otros dos vehiculos de cronologia
y calidad semejantes, uno en Navarra perteneciente a los Marqueses
de San Adridn, y otro en Valencia que fue de la casa de los Marqueses
de Dos Aguas (Rodrigo, 1991). Nuevamente tendremos que mirar hacia
Lisboa para encontrar carruajes salidos de las Caballerizas Reales Es-
pafiolas y conservados en la actualidad, como algunos de los que llevaron
las Infantas casadas con principes porttugueses a lo largo de la centuria:
Maria Ana Victoria, en 1729 (Lozano, 1991) y Carlota Joaquina, en
1785 (Herrera, 1786; Botto, 1909).

La segunda mitad del siglo XVIII es, sin duda, el gran momento
del carruaje, tanto en su evolucién técnica como en su calidad artistica.
Se suceden las innovaciones, en cuanto a la suspensién, con la incor-
poracién de los resortes de muelles, las ruedas que afiaden las llantas
de una pieza fijadas en caliente, y la disminucién de volumen en los
Juegos, que permite una mayor elegancia formal, a la vez que facilitan
el giro de las ruedas delanteras. En consecuencia se multiplica el nimero
de carruajes y la ostentacién de los privilegiados a través de su riqueza
decorativa y en los tiros de caballos. En este ambiente se suceden
las pragmaticas reales destinadas a prohibir estos excesos y a separar
a la Casa Real del resto de la sociedad. La Pragmatica-Sancién de 9
de Noviembre de 1785, reservaba a los miembros de la Familia Real
los tiros de més de dos caballos o mulas, asi como la importacién de
animales de tiro, imponiendo severas penas a quien no lo observase.
Hay que decir, sin embargo, que estas normas no se seguian en la
practica y que la propia reiteracién de regulaciones casi idénticas es
una clara muestra de su ineficacia.

Otra muestra del desarrollo alcanzado por los carruajes, en este
periodo, la proporciona el crecimiento en la Corte de los gremios més
vinculados a la fabricacién de vehiculos y atalajes para caballos, es
decir, los de maestros de coches y de guarnicioneros (Capella, 1963).
Los primeros mantuvieron una larga polémica con el Gobierno sobre
la instalacién, en la Corte, de maestros extranjeros, autorizada por
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Real Cédula de 30 de Abril de 1772 (Lépez, 1986), en la que se afiadia,
al corporativismo innato a la organizacién gremial tradicional, un sen-
timiento generalizado de infravaloracién respecto a las importaciones
procedentes del extranjero, y en particular, de Londres y Paris. Este
es el panorama que se deduce de dos pequeiios textos de este momento
(Anénimo, 1786a y 1786 b) que describen y glorifican a los artifices
de un lujoso coche realizado para M? Luisa de Parma, entonces ain
Princesa de Asturias, cuyo acabado y estilo en nada desmerecerian
de los procedentes de los mejores talleres europeos.

Serd, precisamente, bajo el reinado de Carlos IV cuando los carruajes
alcancen el extremo del lujo y refinamiento posibles. Aunque los encargos
a los talleres madrilefios son abundantes, la Corte sigue mirando a
Paris para la realizacién de las berlinas de gala con las que el Rey
se muestra en publico en ocasiones ceremoniales. Este es un periodo
de gran creatividad en la Francia revolucionaria, de la que los monarcas
espafioles atraen a personajes de la talla de Jean-Démosthéne Dugourec,
que se habria encargado de dirigir la decoracién de algin coche, en
Paris, segin cita en su propia autobiografia antes de viajar a Espaia,
en 1800 (Junquera, 1979: 28). Sin duda a este periodo corresponde
el conjunto de vehiculos més espectacular que conservan las Colecciones
del Patrimonio Nacional: cinco berlinas de gala datables entre 1790
y 1810, que muestran un compendio de elementos decorativos tipicos
de los estilos Directorio, Consulado e Imperio, entre los que destacan
las cajas cubiertas de placas de verre eglomisé, tan de moda en el
mobiliario de los afios finales del siglo XVIII.

A la vez que se encargan en Paris estos vehiculos, la Reina confia
a artesanos afincados en Madrid la construccién de tres sillas de manos,
destinadas a su uso personal en los distintos Sitios Reales. Son piezas
magnificas. Destaca la que estd completamente cubierta de taracea
de maderas finas, cuya calidad en nada desmerece al més delicado
de los muebles del periodo, y como tal debié apreciarla la propia Reina,
puesto que pagé por ella, en 1795, la exorbitante cantidad de 190.000
reales.

Son afios de un cambio de gustos que se refleja en la decoracién
de los propios Palacios de la Monarquia. Tal vez por ello, se hacen
muchos encargos nuevos, a la vez que se arrinconan los grandes coches
de gala tallados y dorados del reinado anterior, algunos de los cuales
son dados de baja en las Caballerizas a partir de los primeros afios
del siglo XIX. A esta variacién en el gusto se unird otra circunstancia
que acabara por hacer desaparecer el importante volumen de carruajes
dieciochescos de las Caballerizas: es el estallido de la Guerra de la
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Independencia, con la abdicacién de la dinastia reinante y la entro-
nizaciéon de José Bonaparte.

En 1808, al inicio del conflicto, las Caballerizas Reales atin conservan
la mayor parte de los coches de gala citados en los inventarios de
Carlos III. Sin embargo, cuando Fernando VII ocupa, nuevamente, el
trono a partir de 1814, la préctica totalidad de los mismos ha desa-
parecido. No es ajena a esta situacion la partida de, al menos, veintiseis
coches en las diferentes comitivas de Personas Reales que marcharon
a Bayona en 1808 (Turmo, 1969: 18), de los cuales practicamente nin-
guno habria de regresar. Uno de ellos se conserva en el Musée National
de la Voiture et du Tourime de Compiégne, en Francia (Moulin, 1992:
182). Algunos desparecerian en los diferentes traslados forzosos a los
que se vi6 obligada la Corte de José I, segtin los avatares de la guerra,
hasta su retirada final. Otros puede que se perdiesen en el incendio
del Buen Retiro, aunque carecemos de documentacién fiable sobre este
extremo. En resumen, aqui estd la explicacién real de la carencia de
piezas de esa época en.la Coleccion actual.

Fernando VII tuvo que dedicar, desde el primer momento, parte
de sus maltrechos recursos a recomponer sus esquilmadas Caballerizas.
En un primer momento las circunstancias le obligaron a hacer eco-
nomias, hasta el punto de adquirir vehiculos, incluso de gala, de segunda
mano. De esta forma llegé a las Colecciones Reales el denominado
Coche de Tableros Dorados, adquirido a los herederos del Marqués
de Branciforte en 1816, y que no fue, como pretenderian luego los
inventarios posteriores, un regalo del Marqués a Carlos IV durante
su mandato como Virrey en Méjico.

Con el tiempo la situacién mejor6 notablemente, y en las postrimerias
de su reinado, Fernando VII hizo numerosos encargos de coches a la
moda, tanto para su uso cotidiano como para el ceremonial. Son estos
ultimos los que se han conservado, constituyendo un verdadero «tren»
o comitiva regia, compuesta por tres carruajes. En primer lugar, un
landé de gala servia como coche de apertura de desfile, y era ocupado
por los gentiles-hombres del Rey o por los Reyes de Armas segun las
circunstancias del ceremonial. Después, otro coche de gran gala de-
nominado, «de Caoba», estaba destinado al respeto, esto es, ir vacio
delante del coche del Monarca, con su mismo tiro y servicio, por si
a éste le sucedia algin percance. Y, finalmente, un coche de gran
gala denominado, «de la Corona Real», era el vehiculo oficial del Rey,
y mantendria esta funcién hasta 1931 (Pineda, 1902).

Es importante sefialar un notable cambio de actitud, a la hora de
realizar estos coches, respecto a los artifices nacionales. Ahora los coches
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de ceremonia van a ser encargados a maestros asentados en Madrid,
y los carruajes, realizados entre 1829 y 1833, van a tener una perso-
nalidad comin que va mds alld de sus semejanzas decorativas. Proba-
blemente esto sea debido a las estrechas relaciones entre los pocos
talleres de la Corte que podian asumir encargos de este nivel. Los
maestros carroceros, Fernando Rodriguez, Julidn Gonzélez y F. Durédn,
cuyos nombres aparecen asociados a la realizacién de estos coches,
debieron trabajar muy cerca, unos de otros, para producir un resultado
de tal homogeneidad.

A pesar de los avatares politicos, el segundo tercio del siglo XIX
serd un periodo de crecimiento y de expansién en las Reales Caballerizas.
Se adquieren numerosos carruajes, a la vez que se diversifican sus
tipos, especialmente los descubiertos, destinados al paseo como una
actividad social de la mayor importancia en todas las capitales europeas
del momento. Paris sigue siendo el centro de referencia y alli son
frecuentes los encargos, en especial, los de berlinas y carretelas de
gala, aunque también se recurre a los talleres madrilefios, algunos
de los cuales han evolucionado hasta convertirse en auténticos centros
industriales, como el Gran Taller de Recoletos (Capella, 1963: 654-55).
También a esta época corresponden los grandes coches de viaje o sillas
de postas, destinadas a los desplazamientos largos antes del desarrollo
del ferrocarril, que se produciria, paulatinamente, a lo largo del reinado
de Isabel II.

La Revolucién de 1868 y la caida de Isabel II, asi como los acon-
tecimientos que se sucedieron vertiginosamente en apenas seis afios
hasta la Restauracién de Alfonso XII, apenas debieron causar altera-
ciones significativas en las Caballerizas ni en el conjunto de carruajes
existente. Sin embargo, sus consecuencias se sintieron recién comenzado
el nuevo reinado. Muchos de los carruajes existentes fueron descartados
y se inici6 una nueva politica de adquisiciones, tanto de vehiculos
nuevos, encargados, en su mayoria, a los principales carroceros pari-
sinos, como Binder o Ehrler, por lo que comenzaron a recibir la de-
nominacién genérica de coches de Paris. Algunos fueron adquiridos,
también, de segunda mano para servicios menos importantes.

Los nuevos coches seguian una linea muy similar, que podriamos
definir como elegante y discreta. Los juegos se uniformizaron en color
encarnado y las cajas en azul oscuro y negro. El dnico elemento de
resalte eran las armas reales pintadas en las puertas. El brillante
colorido de la etapa anterior, con sus tonos guinda, limén, café y lacre,
desaparecié por completo. Este cambio de color puede parecer algo
trivial, pero es la manifestacion de un cambio de estilo que se mantendria
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en adelante, y que trajo consigo la eliminacién de aquellos vehiculos
que, por su estructura o tipologia, no tenian cabida en el nuevo disefio
de las Caballerizas, y con ello una nueva ruptura, esta vez natural,
en el proceso de gestaciéon de la actual Coleccion de Carruajes.

Este proceso de unificacion formal se desarrollé, principalmente,
entre los anos 1875 y 1877, y, aun hoy, es perceptible en la Coleccién
Real Espaiola. Su resultado puede apreciarse claramente en la serie
de cromolitografias que Sabater dedicé al cortejo nupcial de Alfonso
XII y M? Cristina de Habsburgo, que tuvo lugar en 1879, y que han
sido editadas varias veces desde entonces.

Los tultimos afios del siglo XIX y los primeros del siglo XX, sélo
aportaron algunos coches de uso diario al conjunto heredado de reinados
anteriores. El ntimero total de vehiculos era bastante elevado, en torno
a los ciento treinta, pero su uso fue decreciendo a la par que se imponia
el de los vehiculos a motor. Alfonso XIII sentia pasion por los automéviles,
demasiada incluso, de acuerdo con la opinién de la Corte. Posiblemente
por ello, a partir de 1916, no figuran nuevas incorporaciones de coches
de caballos a las Caballerizas. Mientras tanto, el nimero de automéviles
crece sin cesar, hasta el punto de ser necesario dividir el Cocherén
para habilitar una parte del mismo como garaje.

Con ello llegamos al momento final de las Caballerizas Reales. Ya
desde el mismo afio 1931, la Republica se plante6 el destino tanto
del edificio como de su contenido. Adoptada la decisién de su desa-
paricién, se procedié a dividir los bienes en dos categorias: por un
lado quedarian los carruajes, sillas de montar, guarniciones, etc. que
se considerasen de valor histérico o artistico, con el fin de constituir
un nuevo Museo, posiblemente junto a las colecciones de tapices; por
otro, los bienes de uso comun que podrian ser vendidos en publica
subasta o destinados a otros servicios.

Con este criterio se propuso la venta publica de setenta y tres
carruajes, fundamentalmente, los vehiculos de diario tales como landés
y berlinas, asi como los de servicio: jardineras, char-a-bancs y omnibus.
No todo el conjunto llegaria a ser vendido, posiblemente, por la escasa
utilidad que los coches de gala, o algunos especiales como los infantiles,
tendrian para los ciudadanos interesados. Otros objetos como la pequefia
Biblioteca o los ornamentos sagrados de la Capilla de San Antonio
Abad, revertirian en los servicios paralelos existentes en el Palacio
Real de Madrid.

Durante los escasos afios de vida de la Segunda Republica se es-
bozaron varias ideas destinadas a la definitiva conversién de los ca-
rruajes en coleccion museistica (Sancho, 1993; Ferndndez, 1993). De
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todos ellos no llegaron mds que a trazarse los planes, puesto que la
Guerra Civil los volvié inutiles. Habria que esperar una década, tras
la guerra, para que se plantease la puesta en servicio, nuevamente,
de un reducido servicio de Caballerizas, destinado, exclusivamente, a
cubrir la ceremonia de acreditacién de embajadores. Serian necesarios,
casi treinta afios, para que, en 1967, se inaugurase el Museo de Ca-
rruajes situado en la parte baja del Campo del Moro.

Conforme a su nueva realidad museistica, la Coleccion se beneficié
de diversas adquisiciones que incrementaron su valor y diversidad.
Destaca, en primer lugar, el conjunto de vehiculos oficiales de las Cortes
Espafiolas, una serie de berlinas de gala, incluida la del Presidente
del Congreso de los Diputados, y un landé que es el tnico carruaje
de fabricacién inglesa que poseemos. También se adquirieron una silla
de manos del siglo XVIII y un trineo de comienzos del XIX. Ademas
se trajeron, como depdsitos, una calesa popular perteneciente al Museo
Municipal de Madrid, y, posteriormente, la berlina en la que fue ase-
sinado el General Prim, acompafiada del automévil en el que sufrié
un ataque mortal el Presidente del Gobierno, Eduardo Dato. Antes
de estas compras la Coleccién adquirid, tras la Guerra Civil, dos berlinas
cupés de gala pertenecientes a sendas casas nobiliarias, procedentes
del Servicio de Defensa del Patrimonio Artistico Nacional. A ellas se
ha sumado en los tultimos afios otro carruaje similar, donacién del
Marqués de Mondéjar.

Actualmente, el Museo de Carruajes estd cerrado, en tanto se realizan
los trabajos para su nueva instalacién en el Museo de las Colecciones
Reales, cuyas obras se encuentran a punto de iniciarse. Alli se podra
disponer de espacio para una presentacién acorde con la calidad de
una Colecciéon Real que puede, sin ningin problema, equipararse a
las de cualquier casa real europea (Carnelli y Coppola, 1992; Kugler,
1977; Lierneux y Rommelaere, 1989; Saule, 1997). Hasta aqui su pasado
como servicio y su presente como entidad museistica. Su futuro esta
aun por escribir.
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Vista de las Reales Caballerizas desde
el Palacio Real (10183493)
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