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Realizowany w krajach Unii Europejskiej postep w produkcji su-
rowcoéw pochodzenia zwierzecego w coraz szerszym zakresie
uwzglednia wymagania zwigzane z przestrzeganiem zasad do-
brostanu zwierzat. Wdrazane modele produkcji zaktadaja, ze re-
alizacja celow produkcyjnych powinna by¢ prowadzona jedynie w
warunkach, w ktérych w mozliwie najszerszym zakresie zaspoko-
jone sg potrzeby biologiczne zwierzat oraz przestrzegane sg za-
sady humanitarnego ich traktowania. Obecnie kwestie dobrostanu
zwierzat rzeznych nie sg ograniczone jedynie do relacji zwierze —
producent. Problematyka dobrostanu w coraz wiekszym zakresie
interesuja sie réwniez konsumenci. Liczne publikacje [3, 12, 16, 21]
jednoznacznie wskazujg na wzrost Swiadomosci spotecznej w ob-
szarze probleméw zwigzanych z uzytkowaniem zwierzat i ich do-
brostanem. Zasady wysokiego dobrostanu zwierzat powinny by¢
przestrzegane we wszystkich ogniwach cyklu produkcyjnego i
podczas wykonywania wszystkich czynnosci technologicznych
prowadzonych wobec zwierzat. Szczegdlnie dotyczy to obrotu
przedubojowego, ktéry jest uznawany za jeden z najwazniejszych
punktéw krytycznych w tancuchu produkcji wieprzowiny wysokiej
jakosci [9, 13, 25]. Przewozy zwierzat rzeznych z miejsca tuczu do
uboju sg jedng z bardziej ztozonych operacji logistycznych realizo-
wanych w sektorze agrobiznesu [6, 32]. Do gtéwnych etapéw po-
stepowania przedubojowego zalicza sie przygotowanie do obrotu,
zatadunek, transport, roztadunek, odpoczynek przedubojowy [25].
Zgodnie z aktualnym stanem wiedzy, obrét przedubojowy realizo-
wany nawet w najlepszych warunkach, z wykorzystaniem najnow-
szych rozwigzan technicznych, organizacyjnych i prawnych, nie
zapewnia zwierzetom wysokiego dobrostanu i prowadzi do wystg-
pienia reakcji stresowej o roznym poziomie intensywnosci [7, 20].
Skutkami stresu transportowego sg wymierne straty ilosciowe i
jakosciowe produkowanego surowca rzeznego [13, 35].

W artykule oméwiono wyniki badan naukowych z zakresu do-
brostanu tucznikéw w obrocie przedubojowym, ze szczegdlnym
uwzglednieniem czynnikéw determinujgcych poziom dobrostanu,
i mozliwosci jego oceny oraz wptywu obrotu przedubojowego na
jako$¢ wieprzowiny.

Dobrostan tucznikéw w obrocie przedubojowym

Udomowiajgc zwierzeta cziowiek przyjgt na siebie obowigzki
zwigzane z koniecznos$cig zapewnienia im opieki i odpowiedzial-
nosci za ich egzystencje. W dotychczasowej historii uzytkowania
gospodarczego zwierzeta byty poddawane licznym dziataniom
hodowlanym ukierunkowanym na poprawe efektywnosci ich uzyt-
kowania. W efekcie osiggnieto ogromny postep genetyczny i tech-
nologiczny, a wyniki produkcyjne osiggnety poziom uznawany za
granice fizjologicznych mozliwosci zwierzat [43]. Brak akceptacji
konsumentow dla stosowanych metod produkcji oraz produktéw
uzyskiwanych tymi metodami przyczynit si¢ do upowszechnienia
w Europie takich modeli produkcji, ktérych podstawowg norma
jest przestrzeganie zasad dobrostanu. Na fali europejskich prze-
obrazen w technologii produkcji idea dobrostanu zostata zaszcze-
piona réwniez na gruncie polskim. W krajowe;j literaturze nauko-
wej pojecie dobrostan pojawito sie na poczatku lat dziewiecdzie-
sigtych ubiegtego wieku, jako odpowiednik angielskiego terminu
welfare [5].

Niezbednym warunkiem wdrozenia i upowszechnienia idei do-
brostanu w obrocie przebojowym byta konieczno$¢ opracowania
norm prawnych regulujgcych jego stosowanie [23]. Od 2007 roku w
Unii  Europejskiej obowigzuje Rozporzgadzenie Rady (WE) nr
1/2005 z 24 grudnia 2004 r. w sprawie ochrony zwierzat podczas
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transportu i zwigzanych z tym dziatan, zmieniajgce dyrektywy
64/432/EWG i 93/119/WE oraz rozporzadzenie (WE) nr 1255/97
[30]. Nowa regulacja zawiera szczegétowe wytyczne odnosnie do
zdolnosci zwierzat do transportu, wymagan technicznych dla $rod-
kéw transportu, czasu trwania przewozow, normatywow po-
wierzchni, zasad zatadunku, roztadunku i obstugi zwierzat, doku-
mentacji transportowej. Wszystkie kraje cztonkowskie UE sg
zobowigzane do wdrozenia i przestrzegania przepiséw, ktére regu-
luje rozporzadzenie. Zgodnie ze wspoétczesnymi standardami w
zakresie dobrostanu, do transportu mogg by¢ dopuszczone zwie-
rzeta zdrowe, nie wykazujgce objawow klinicznych choroby. Za nie-
zdolne do transportu uznaje sie zwierzeta wykazujgce objawy kli-
niczne choroby, niezdolne do samodzielnego poruszania, posiada-
jace raneg otwartg, w wysokiej cigzy. Przepisy zawarte w rozporza-
dzeniu ukierunkowane sg przede wszystkim na ograniczenie zjawi-
ska stresu transportowego i jego skutkéw, podniesienie dobrostanu
zwierzat, i wychodzg naprzeciw oczekiwaniom spotecznym.

Jak podajg zrodta [7, 19], ze wzgleddw praktycznych dobrostan
czesto przeciwstawia sie reakcji stresowej, bedgcej nastepstwem
dziatania na organizm niekorzystnych czynnikéw $rodowiska i pro-
wadzgcych do zaburzen rownowagi wewnetrznej organizmu. Za-
chwianie homeostazy mogg wywotywac bardzo r6znorodne czyn-
niki, ogélnie okreslane jako stresory. Gtéwnymi czynnikami streso-
gennymi w czasie transportu sg: ruch pojazdu, hatas, wibracje,
zmiana warunkéw swietlnych i termiczno-wilgotnosciowych, gtod,
pragnienie, obce srodowisko socjalne, ograniczona przestrzen zy-
ciowa, intensywne przepedzanie i bicie [11, 13, 28]. Zasadniczym
wskaznikiem reakcji stresowej jest wzrost stezenia we krwi hormo-
néw stresu (glikokortykoidy, katecholaminy) [17, 19, 44]. W przebie-
gu reakcji stresowej obserwuje sie rowniez uwolnienie glukozy,
przy$pieszenie akcji serca, wzrost cisnienia krwi [1]. Mobilizacja
energetyczna organizmu pozwala na podjecie aktywnej reakciji
obronnej, jednak tylko w ograniczonym czasie, gdyz w miare prze-
dtuzania sie oddziatywania stresoréw nastepuje zuzycie zasobow
energetycznych zgromadzonych w organizmie. Skutecznosc¢ reak-
cji adaptacyjnej organizmu zalezy od czasu dziatania i natezenia
bodzcow stresowych. Srodki obronne uzyte w stresie krétkotrwa-
tym zazwyczaj dajg pozytywne rezultaty. Natomiast stres diugo-
trwaty prowadzi zwykle do powaznych, czesto nieodwracalnych
zaburzeh w funkcjonowaniu organizmu. Reakcja organizmu na
czynniki stresogenne jest cechg indywidualng. Ten sam czynnik
stresowy u jednych osobnikdéw moze prowadzi¢ do ogdélnego wy-
czerpania, a nawet Smierci, u innych moze wywotac jedynie stan
mobilizaciji ustroju [20]. U swinh stwierdzono [14, 45] réznice w odpo-
wiedzi na stres transportowy zwigzane z genotypem. Jest to gatu-
nek szczegolnie wrazliwy na niekorzystne bodzce srodowiskowe
wystepujgce w obrocie przedubojowym [11, 31]. Zwigzane jest to ze
specyficznymi cechami gatunkowymi, wsréd ktoérych nalezy wy-
mieni¢: wtasciwosci uktadu krwionosnego, brak gruczotéw poto-
wych, grubg warstwe tluszczu podskérnego i zwigzang z tym pod-
wyzszong wrazliwos¢ na stres termiczny. Wymienione wtasciwosci
fizjologiczno-anatomiczne utrudniajg prawidtowe i skuteczne uru-
chomienie mechanizmu adaptacyjnego w czasie obrotu przedubo-
jowego [32]. Kazdy transport $win niesie ryzyko wystgpienia stresu
transportowego, ktéry ma charakter polietiologiczny [13]. W warun-
kach transportu moze wystgpi¢ réwniez stres spoteczny, ktéry
mozna okresli¢ jako stan zaktocenia rbwnowagi wewnetrznej orga-
nizmu wywotany przez zachowania innych osobnikéw nalezgcych
do tego samego gatunku. Przyczyng stresu spotecznego moze by¢
konflikt o charakterze terytorialnym, czy rywalizacja w ramach hie-
rarchii [45]. Typowymi objawami stresu transportowego sg: pod-
wyzszona temperatura ciata, arytmia serca i naczyn, szybkie i
gwattowne oddychanie, sinoczerwone zabarwienie skory w okoli-
cach uszu, podbrzusza i konczyn, sztywnienie konczyn i bezruch,
wokalizacja [22]. W niektérych sytuacjach wystgpienie tych obja-
wow moze prowadzi¢ do zej$¢ Smiertelnych [29, 39].

Ocena dobrostanu tucznikéw w obrocie przedubojowym

W ocenie dobrostanu tucznikéw w czasie transportu podstawowe
znaczenie ma weryfikacja kryteriow formalnych zawartych w re-
gulacjach prawnych. W tym obszarze szczegdlng role ma ocena
norm powierzchni podtogi w $rodkach transportu oraz parame-
trow technicznych i fizycznych pojazdéw specjalistycznych do
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przewozu zwierzat [6, 23]. Norma zatadunku dla trzody chlewnej
w transporcie samochodowym wynosi 235 kg/m? [30]. Praktycz-
nie oznacza to, ze na 1 m? powierzchni tadunkowej pojazdu przy-
padajg dwa tuczniki. W zaleznosci od rasy, wielkosci (masy ciata)
oraz kondycji fizycznej zwierzat wymagana powierzchnia moze
zostac¢ zwiekszona o0 20%, z uwzglednieniem warunkéw meteoro-
logicznych oraz czasu podrézy. Wedtug Pisuli i Florowskiego [25]
nie zaleca sie przewozenia $win rzeznych w zbyt matej obsadzie
na jednostke powierzchni. Podczas podejmowania decyzji w
sprawie gestosci zatadunku powinny zosta¢ uwzglednione wa-
runki klimatyczne, catkowity czas trwania podrézy oraz godzina
zakonczenia transportu [28, 38]. Dla zapewnienia wysokiego do-
brostanu w czasie przewozow, specjalistyczne $rodki transporto-
we muszg by¢ wyposazone w sprawny system klimatyzacyjny,
pozwalajgcy na utrzymanie w przestrzeni przebywania zwierzat
optymalnych warunkow termiczno-wilgotnosciowych [32, 40].

Dobrostan moze by¢ rozpatrywany w kategoriach subiektyw-
nych odczu¢ zwierzat lub kategoriach ich biologicznego funkcjo-
nowania, mozliwego do zmierzenia za pomocg wskaznikow fizjo-
logicznych (tetno, liczba oddechéw, temperatura rektalna, poziom
glukokortykoidéw i katecholamin) bedgcych wyktadnikiem reakciji
na stres [19, 43]. Zachwianie optymalnych warunkéw bytowania,
obserwowane w czasie obrotu przedubojowego, prowadzi do
istotnego zaburzenia wskaznikéw fizjologicznych. Powszechnie
wykorzystywanym wskaznikiem biofizycznym poziomu dobrosta-
nu jest pomiar tetna. Tetno moze Swiadczy¢ o reakcji zwierzecia
na pokrycie potrzeb srodowiskowych i o stanie jego zdrowia. W
stanie spoczynku u tucznikéw przecietna warto$¢ tetna wynosi
60-80 uderzen na minute (bpm) [34]. Podwyzszone tetno majg
Swinie genetycznie podatne na stres oraz przebywajgce w warun-
kach niskiego dobrostanu. Warunki panujgce w czasie transportu
przyczyniajg sie do bardzo wyraznego przyspieszenia pracy ser-
ca. Bardzo wyrazny wzrost tetna obserwuje sie zwtaszcza pod-
czas zatadunku i wytadunku zwierzgt. Podobng reakcje wywotuje
stosowanie poganiaczy elektrycznych. Intensywna praca serca
stwierdzana podczas wymienionych procedur transportowych
prowadzi od niebezpiecznego i zagrazajgcego zyciu obcigzenia
organizmu. Skrocenie cyklu pracy serca odbywa sie bowiem
kosztem jego rozkurczu, czyli kosztem fazy odpoczynku. Problem
ten narasta szczegolnie u swin wysokomiesnych ras, ktére sag
bardziej podatne na nagtg $mier¢ sercowg. Wykazano [34], ze w
czasie transportu tetno tucznikdw znacznie przekracza charakte-
rystyczne dla tego gatunku wartosci spoczynkowe i zawiera sie w
przedziale 140-160 bpm (rys.). Szczegdlnie wysoki poziom tetna
obserwuje sie u tucznikéw transportowanych na krétkie odlegto-
Sci. Wykazano, ze $rednia warto$¢ tetna tucznikéw transportowa-
nych na dystansie 100 km wynosita 132 bpm i byta wyzsza o 10
uderzen od wartosci stwierdzonych u zwierzat transportowanych
na dystansie 300 km (rys.). Tuczniki transportowane na mniejsze
odlegtosci rowniez bardziej intensywnie oddychaty.

Wazng role w ocenie dobrostanu podczas transportu odgrywa
pomiar temperatury rektalnej. Dodatni bilans cieplny organizmu,
prowadzacy do wzrostu jego temperatury wewnetrznej powyzej
normalnego poziomu, jest okreslany jako hipertermia [22]. Ryzy-
ko wystgpienia niebezpiecznego dla zycia zwierzat przegrzania
organizmu jest szczegdlnie wysokie w upalne dni, gdyz $winie
majg ograniczone mozliwos$ci termoregulacji ze wzgledu na grubg
warstwe ttuszczu podskérnego i brak gruczotéw potowych [4, 39].
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Rys. Tetno i liczba oddechéw tucznikéw transportowanych na rézne odlegto-
$ci: 100, 200 i 300 km [38]
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Zwierzeta reagujg na zmiany czynnikow srodowiskowych nie
tylko na poziomie fizjologicznym, ale takze poprzez zmiany w za-
chowaniu. Wedtug Kotacza i Bodak [19], zachowanie zwierzat sta-
nowi najbardziej miarodajne zrédto informacji o stopniu tolerancji
warunkéw srodowiskowych. llosciowa i jakosciowa ocena odchylen
reakcji behawioralnych jest waznym zrodtem informacji na temat
koniecznosci wprowadzenia zmian w miejscu bytowania zwierzat.
W czasie transportu obserwuje sie u tucznikow zachowania typowe
dla zwierzat odczuwajgcych strach i bél. Formg zachowan obron-
nych manifestowang przez $winie jest emisja charakterystycznych
dzwiekow [5, 28]. Wokalizacja wywotana bdlem jest sygnatem dla
innych osobnikéw w grupie o wystepujacych zagrozeniach. Pod-
czas transportu tucznikéw obserwuje sie zachowania charaktery-
styczne dla stresu termicznego w postaci: zmiany potozenia ciata,
Slinienia, ziania, oznak zmeczenia, trzesienia, piloerekcji, ttoczenia,
letargu, zapasci. Transportowane tuczniki wykazujg réwniez obja-
wy typowe dla choroby lokomocyjnej. Nieprawidtowa obstuga zwie-
rzat moze w skrajnych przypadkach prowadzi¢ do wywotania zja-
wiska paniki, czyli ekstremalnej trwogi o zycie [27]. Duze znaczenie
dla tagodzenia skutkéw oddziatywania stresoréw, mogacych wy-
wotac niekontrolowane zjawisko paniki, ma proces przyzwyczaja-
nia zwierzat. Doswiadczalnie [11] wykazano, ze tuczniki, ktére w
czasie cyklu produkcyjnego byty poddawane treningowi ruchowe-
mu i czynnosciom manipulacyjnym lepiej znosity ucigzliwe warunki
transportu. Wskaznikami niedostatecznego dobrostanu podczas
transportu moga by¢ réwniez zachowania nietypowe, wsréd kto-
rych wyréznia sie dziatania przeorientowane, stereotypie, apatie [2,
15]. Brak oznak nietypowych form zachowania nie zawsze jest row-
noznaczny z wysokim dobrostanem. Zwierzeta mogg posiada¢
inne, skuteczniejsze od anomalii behawioralnych mechanizmy ada-
ptacyjne lub nie sg w stanie takich mechanizméw manifestowac.
Dlatego ocena poziomu dobrostanu z wykorzystaniem tylko wskaz-
nikow behawioralnych jest niewystarczajgca. Nalezy przypusz-
czaé, ze wraz z rozwojem badan zachowan zwierzat i poznawania
ich behawioru rola i znaczenie wskaznikéw etologicznych w ocenie
dobrostanu w transporcie bedzie wzrastac [2].

Wplyw obrotu przedubojowego na jakos¢ wieprzowiny

Produkcja i przetworstwo miesa wieprzowego nalezg do kluczo-
wych segmentdéw krajowego sektora agrobiznesu [25]. Warun-
kiem osiggniecia sukcesu w dziatalnosci gospodarczej jest opty-
malizacja i koordynacja dziatan realizowanych w poszczegdinych
etapach procesu produkcyjnego. Zgodnie z koncepcjg zarzadza-
nia logistycznego, dziatania zwigzane z przemieszczaniem i skfa-
dowaniem, ktére majg umozliwi¢ przeptyw produktdéw z miejsca
pochodzenia lub wytworzenia do miejsca konsumpcji, wraz z
zwigzang z nimi informacjg, powinny by¢ realizowane w sposoéb
gwarantujgcy zachowanie wartosci uzytkowej na wysokim pozio-
mie, przy rébwnoczesnej minimalizacji strat i zagrozen obnizajg-
cych jakos¢. Wedtug Pisuli i Florowskiego [26], w rozwazaniach o
stratach powstajgcych w tanicuchu produkcji miesa i jego przetwo-
réw nalezy uwzgledni¢ dwa elementy. Pierwszy to straty trans-
portowe i magazynowe na etapie przekazania zwierzgt z miejsca
produkcji do miejsca uboju (obrét przedubojowy). Sg to szkody
zwigzane z upadkami zwierzat, ubytkami masy zywca, pogorsze-
niem kondycji i stanu zdrowotnego zwierzat, i zwigzanego z nimi
obnizenia jakosci tusz oraz elementéw ich zasadniczego rozbio-
ru. Drugi element jest zwigzany z pogorszeniem jakosci surow-
cow, potproduktow i wyrobdw gotowych podczas cyklu produkeyj-
nego, w wyniku endo- i egzogennych proceséw biofizykoche-
micznych zachodzgcych w miesie. Gtownymi przyczynami strat
ilosciowych i jako$ciowych powstajgcych w czasie obrotu przed-
ubojowego tucznikdéw sg: padniecia; straty masy ciata; obnizenie
wydajnosci poubojowej; konfiskaty elementow tusz w wyniku
przekrwien, ran, ztaman, bedgcych skutkiem urazéw i kontuzji do-
znanych w czasie obrotu; wady jako$ciowe miesa.

Upadki tucznikow. Najbardziej dotkliwym i jednocze$nie zauwa-
zalnym przejawem strat w czasie transportu sg padniecia. W Eu-
ropie wskaznik DOA (Dead on Arrival) zawiera sie w przedziale
od 0,06 do 0,30% i charakteryzuje sie znaczng zmiennoscig mie-
dzy poszczegodlnymi krajami (tab. 1). Z zestawienia wynika, ze
najwyzsze upadki obserwuje sie¢ w Hiszpanii i Belgii. W Polsce
wskaznik ten jest szacowany na okoto 0,06%.
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Tabela 1

Upadki swin w czasie transportu przedubojowego w wybranych krajach UE
[36]

Upadki tucznikow

Kraj Zrédto

(%)
Belgia 0,30 Chistensen i wsp., 1994
Czechy 0,11 Vecerek i wsp., 2006
Dania 0,12 Barton Gade i wsp., 2007
Hiszpania 0,33 Gosalvez i wsp., 2006
Holandia 0,16 Chistensen i wsp., 1994
Niemcy 0,10 Werner i wsp., 2007
Polska 0,06 Tereszkiewicz i wsp., 2004
Wielka Brytania 0,07 Riches i wsp., 1996

Unia Europejska 0,03-0,50 Kotacz, 2003

Dotychczasowe badania [17, 32] jednoznacznie wskazuja, ze

czestos¢ upadkdéw swin w transporcie zwigzana jest z wystepowa-
niem zmutowanego genu wrazliwosci stresowej RYR1. Faucitano
[7] podaje, ze wyeliminowanie genu RYR1 z populacji spowodo-
wato az 11-krotne zmniejszenie Smiertelnosci swin w czasie prze-
wozu do uboju. Czynnikiem przyczyniajgcym sie do Smierci zwie-
rzat w czasie transportu jest réwniez temperatura [39]. Objawy
stresu termicznego moze wywota¢ zaréwno przekroczenie dolnej,
jak i gornej granicy optimum termicznego. W niskich temperatu-
rach zwierzeta mogg czesciowo kompensowac niedobor ciepta
przez grupowanie sie. Znacznie powazniejszym zagrozeniem jest
wysoka temperatura, bedgca czynnikiem letalnym, stgd zdecydo-
wanie wiekszg liczbe upadkéw $win w obrocie przedubojowym
odnotowuje sie w miesigcach letnich. Z analizy EFSA [32] wynika,
ze 70% upadkéw nastepuje w czasie transportu, a pozostate 30%
po jego zakonczeniu w magazynach zywca wieprzowego.
Straty masy ciata. Wszelkie zmiany masy ciata nabierajg istotne-
go znaczenia w momencie, w ktérym zwierzeta stajg sie przed-
miotem transakcji handlowej, ciezar ciata jest bowiem jednym z
gtownych kryteriow wyceny zywca rzeznego. Radykalna zmiana
warunkow bytowania, jaka ma miejsce w czasie transportu, powo-
duje zaburzenia przemiany materii. Straty masy ciata powstajgce
w trakcie transportu tucznikdw mogg wynosi¢ w zaleznosci od wa-
runkéw od kilku do kilkunastu procent masy zywca [37, 38, 42].
Wedtug Warissa [45], transportowe straty masy ciata $winh mozna
okresli¢ na poziomie 0,12-0,20% w przeliczeniu na jedng godzine
transportu (2,9-4,8% w czasie jednej doby). Gdy ubytki masy ciata
wynikajg nie tylko z procesow wydalania, lecz sg skutkiem urucho-
mienia rezerw energetycznych, nastepujg wymierne straty surow-
carzeznego. Straty masy ciata zwigzane z intensywnymi przemia-
nami energetycznymi, ktére mogg wystepowac podczas transpor-
tu wynoszg od 1,25 do 1,50% [26], a w szczegdlnie niekorzystnych
warunkach mogg dochodzi¢ nawet do 5% masy ciata tucznika [5].
Z wielu badan (tab. 2 i 3) wynika, ze zasadniczg role w wielkosci
strat masy ciata odgrywa czas i odlegtos¢ transportu zwierzat.

Z przedstawionych danych wynika, ze im dtuzszy jest czas
transportu, tym wieksze sg ubytki masy ciata zwierzat. Szczegol-
ne nasilenie strat nastepuje w czasie transportu trwajgcego po-
wyzej 12 godzin (tab. 2). Wedtug Grandin [10], przy przewozie
$win w czasie 2-3 dni ubytki masy ciata wynoszg od 40 do 60 g/kg

Tabela 2
Wplyw czasu transportu na ubytki masy ciata tucznikéw [35]

Czas transportu Ubytek masy

(h) (%)

6 2,00 Wajda i Romanczuk, 1978
3,30 Borzuta, 1998

Zrédto

8 2,70 Moto-Rojas i wsp., 2006
12 4,70 Tereszkiewicz, 2004
16 4,30 Moto-Rojas i wsp., 2006
24 5,10 Tereszkiewicz, 2004
7,30 Borzuta, 1998
6,80 Moto-Rojas i wsp., 2006
36 6,40 Tereszkiewicz, 2004
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masy ciata zwierzgt. Czynnikiem generujgcym straty transportowe
jest réwniez odlegto$¢ na jakg przewozone sg zwierzeta (tab. 3).
Niedogodno$ci i zagrozenia zwigzane z ruchem pojazdu, takie
jak: zmiany predko$ci, dziatanie sity odsrodkowej, hatas, wibra-
cje, zmiana warunkéw $wietlnych, przyczyniajg sie do zwigkszo-
nej mobilizacji energetycznej organizmu. Mobilizacja pozwala na
podjecie aktywnej reakcji obronnej, jednak tylko w ograniczonym
czasie, gdyz w miare przedtuzania sie oddziatywania stresorow
nastepuje catkowite zuzycie zasobow energetycznych. Podjety
wysitek, w potgczeniu z brakiem dostepu do paszy i wody lub bra-
kiem checi ich pobierania, powoduje uruchomienie substancji za-
pasowych organizmu i przewage proceséw katabolicznych nad
anabolicznymi, co prowadzi do ubytkéw masy ciata.

Tabela 3
Wplyw odlegtosci transportu na ubytki masy ciata tucznikéw [35]

Odlegtos¢ transportu Ubytek masy L,

(km) %) Zrédto

<50 1,06 Gosalvez i wsp., 2006

50 2,70 Moto-Rojas i wsp., 2006

100 1,20-1,36 Gosalvez i wsp., 2006
1,92 Tereszkiewicz, 2004

200 2,33 Tereszkiewicz, 2004

300 3,01 Tereszkiewicz, 2004

400 2,98 Tereszkiewicz, 2004

Jak wynika z danych zamieszczonych w tabeli 3, w miarg wzro-
stu odlegtosci transportu straty masy wykazujg tendencje wzro-
stowa. Zdarza sie jednak, ze niekiedy przy przewozie na krotszym
dystansie mogg przyjmowaé wyzsze wartosci. Moze to by¢ spo-
wodowane jednostkowymi czynnikami zwigzanymi z wyjgtkowym
nasileniem niekorzystnych bodzcéw oddziatujgcych na zwierzeta.
Z badan Wajdy i Romanczuka [42] wynika, ze wieksze ubytki
masy ciata tucznikéw obserwuje sie podczas transportéw realizo-
wanych w sezonie letnim. Podobnie w badaniach amerykanskich
[29], przeprowadzonych na okoto 30 tys. tucznikow, wykazano
wptyw pory roku na straty masy. Przecietna wielko$¢ ubytkéw
masy ciata tucznikéw transportowanych w sezonie wiosennym
wynosita 4,22%, w sezonie letnim — 7,05%, jesienig — 4,52% i
5,77% zima. Zalezno$¢ miedzy pora roku a wielkoscig strat masy
ciata tucznikéow wykazali takze badacze hiszpanscy [10], ktorzy
ustalili, ze podczas transportéw wiosng straty masy ciata wynosi-
ty 1,29%, latem — 1,22%, jesienig — 1,16%, a zimg — 1,14%. O
wielkos$ci ubytkédw masy mogg decydowac réwniez reakcje indy-
widualne tucznikéw.

Wydajnos¢ rzezna. Wykazano negatywny wptyw transportu na
wydajnos$¢ poubojowa tucznikéw [26, 37, 38]. Obnizenie wydajno-
Sci rzeznej jest skutkiem transportu dtugotrwatego i uruchomienia
rezerw energetycznych organizmu oraz jego odwodnienia. Uwa-
za sie [41], ze jezeli ubytki masy ciata tucznikdw w czasie trans-
portu nie przekroczg 3% masy ciata, to nie nastepuje obnizenie
wskaznika wydajnosci poubojowej tuszy. Podczas transportu
trwajgcego do 24 godzin odnotowuje sie obnizenie wydajnosci
poubojowej tusz o 1-2%. Analizujgc wptyw odlegtosci na wydaj-
nos$¢ poubojowag wykazano [38], ze pierwsze objawy w postaci
ubytkéw masy miesno-kostnej, w efekcie ktorych obnizeniu ulega
wskaznik wydajnosci poubojowej, obserwuje sie u tucznikéw
transportowanych na dystansie powyzej 400 km. Tuczniki trans-
portowane dalej miaty wydajno$é poubojowg mniejszg o 0,55%.
Wajda [41] zaobserwowat, ze obnizenie wydajnosci rzeznej tucz-
nikdw moze takze nastgpi¢ podczas transportu na krétszych dy-
stansach. Autor wykazat roznice w wydajnosci poubojowej tuczni-
kéw transportowanych na odlegtos¢ 50 i 100 km. Z badan wia-
snych [38] wynika, ze obnizenie wydajnosci rzeznej swin obser-
wuje sie podczas transportu trwajgcego 10 godzin. Obnizenie
wydajnosci poubojowej moze by¢ zwigzane z koniecznoscig usu-
nigcia niektérych elementéw tuszy na skutek rozlicznych uszko-
dzen, ktérych zwierzeta doznajg w czasie transportu. Do gtéw-
nych przyczyn konfiskat nalezg otarcia i uszkodzenia skory, sttu-
czenia miesni, przekrwienia tkanki ttuszczowej, ztamania kosci.
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Jak podaje Skanga [cyt. 35], udziat konfiskat z powodu przekrwien
wynosi 6,5%, uszkodzen skory — 5,1%, ztaman konczyn — 3,7%.
Wady jakosciowe migsa. Transport tucznikow negatywnie wpty-
wa na jakosc¢ technologiczng uzyskiwanego surowca miesnego.
Powstawanie niekorzystnych zmian jakosciowych miesa w posta-
ci odchylen typu PSE, RSE, ASE, DFD ma bezposredni zwigzek
z warunkami transportu tucznikéw do uboju [4, 8, 13,18, 24, 37].
Naktady jakie ponosi przemyst miesny na skutek obnizonej przy-
datnosci technologicznej surowca sg aktualnie gtéwng barierg na
drodze do poprawy efektywnosci procesu produkcyjnego. Koszty
zwigzane z zagospodarowaniem miesa o obnizonej przydatnosci
technologicznej sg w USA szacowane na ponad 200 min dolaréw,
natomiast w Polsce wynoszg okoto 50 min zt. Znaczna cze$c¢ tych
kosztow jest bezposrednio zwigzana ze stratami powstatymi pod-
czas transportu tucznikéw do uboju. Warunki transportu prowa-
dzg przede wszystkim do powstania odchylen jakosciowych typu
PSE i DFD. O wystgpieniu miesa PSE decydujg predyspozycje
genetyczne, zwigzane z wariantem genu RYR1. W grupie homo-
zygot recesywnych (osobniki wrazliwe na stres) 75-100% daje
mieso PSE, za$ w grupie homozygot dominujgcych wskaznik ten
wynosi od 0 do 17% [4, 14, 45]. Swinie obcigzone genem RYR1
charakteryzujg sie znacznie podwyzszong wrazliwoscig na czyn-
niki stresogenne, wystepujgce zwtaszcza podczas transportu do
uboju [13]. Cechuje je podatno$é na dziatanie bodzcow fizycz-
nych oraz psychicznych, dodatkowo sg nadpobudliwe, nerwowe,
trudne w obstudze. Po uboju tych zwierzat obserwuje sie gwat-
townie przebiegajacy proces glikogenolizy, prowadzacy do szyb-
kiego nagromadzenia kwasu mlekowego w miesniach i szybkiego
spadku ich pH. Przyktadem miopatii miesniowej o podtozu srodo-
wiskowym, bezposrednio zwigzanej z transportem przedubojo-
wym jest wada DFD. Etiologia DFD jest zasadniczo zblizona do
PSE i wigze sie z niewtasciwym przebiegiem przemian energe-
tycznych u zwierzgt podatnych na stres. Za najistotniejszg przy-
czyne wystepowania DFD uwaza sie dtugotrwate oddziatywanie
na zwierzeta silnych bodzcéw stresowych w okresie przedubojo-
wym oraz brak mozliwosci odbudowy rezerw energetycznych or-
ganizmu w postaci glikogenu miesniowego. Dlatego mieso DFD
najczes$ciej wystepuje w tuszach zwierzat transportowanych do
uboju na dtugich dystansach oraz pozbawionych mozliwosci wy-
poczynku przedubojowego [41]. Problem DFD wigze sie takze z
niewtasciwym przygotowaniem zywieniowym tucznikéw do trans-
portu. Znacznie wiekszg czesto$¢ wystepowania wad jakoscio-
wych miesa wieprzowego stwierdza si¢ wowczas, gdy transport
zywca prowadzony jest w zmiennych lub ekstremalnych warun-
kach temperaturowych, przy czym szczegdlnie niebezpieczna
jest wysoka temperatura otoczenia [18, 38].

Wedtug Denaburskiego i Bagka [3], najwieksze prawdopodo-
bienstwo wystepowania miesa PSE obserwuje sie podczas trans-
portéw realizowanych w okresie wczesnej wiosny, szczegdlne
jesli w tych dniach odnotowuje sie wysokie temperatury otocze-
nia. Za optymalne do transportu tucznikéw uwaza sie temperatu-
re 15-18°C i wilgotno$¢ 60-70% [17, 31]. O nasileniu wystepowa-
nia wad jakosciowych miesa typu PSE i DFD decyduje odlegto$¢
transportu tucznikéw do uboju. Cytowani w tabeli 4 autorzy wyka-
zali, ze wada PSE wystepowata w miesie tucznikow transporto-
wanych na wszystkich dystansach, rézny byt jednak jej udziat w
poszczegodlnych grupach. Najwieksze natezenie zmian PSE ob-
serwowano u tucznikow transportowanych na krotsze odlegtosci.

Tabela 4
Wplyw odlegtosci transportu na udziat migsa PSE i DFD [35]

Odlegtos¢ transportu PSE DFD .
(km)g P %) %) Zrodto
<50 54,7 - Krzeszowski, 1981
3,90 - Koéwin-Podsiadta i wsp., 1990
50 2,86 - Koéwin-Podsiadta i wsp., 1990
100 1,20-1,36 - Gosalvez i wsp., 2006
1,92 - Tereszkiewicz, 2004
200 2,33 - Tereszkiewicz, 2004
300 3,01 3,70 Tereszkiewicz, 2004
16

Wade DFD stwierdzono podczas przewozu zywca wieprzowego
na odlegtos¢ 300 i 400 km. Wedtug Koéwin-Podsiadtej i wsp. [18],
odlegtos$¢ transportu nie wptywa na czesto$¢ pojawiania sie mie-
sa wadliwego, a jedynie na jego charakter. Zdaniem Wajdy i De-
naburskiego [41] dtugi okres stresu transportowego, prowadzgcy
do zmeczenia zwierzgt, moze by¢ przyczyng powstania miesa o
cechach DFD, zas wystepowaniu miesa PSE sprzyja krétki okres
transportu oraz ubdj tucznikdw bez zastosowania wiasciwego
(4-5 godzin) odpoczynku przedubojowego. Ograniczenie zjawi-
ska powstawania wad jakos$ciowych miesa, jako skutkow obrotu
przedubojowego, wymaga wtasciwego jego przygotowania, orga-
nizacji i realizacji [12, 24, 31, 32, 33].

Podsumowanie

Przeprowadzony przeglad pismiennictwa pozwala stwierdzi¢, ze
transport przedubojowy tucznikdéw powoduje liczne negatywne na-
stepstwa, bedace przyczyng znacznego obnizenia wartosci rzez-
nej tusz i jakosci produkowanego migsa wieprzowego. Wydaje sie,
ze najlepszym sposobem ograniczenia strat ilosciowych i jakoscio-
wych w transporcie tucznikéw jest wprowadzenie ograniczen w za-
kresie przewozu zwierzat powyzej osmiu godzin i przeprowadzenie
uboju mozliwie najblizej miejsca produkcji. Przyjecie takiej zasady
przyczyni sie rowniez do podniesienia dobrostanu zwierzat rzez-
nych oraz poprawy spotecznego wizerunku branzy miesne;.
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