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CZESC 1. WIELKOSC I PRZYCZYNY UBYTKOW CIEZARU CIALA BUHAJKOW NA
ODCINKU TRANSPORTU KOLEJOWEGO
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WSTEP

Rola transportu w produkcji zwierzecej z kazdym rokiem zyskuje na znaczeniu.
Wynika to z procesu zwigkszania si¢ koncentracji zwierzat w stadach, ktéra
gléwnie spowodowana jest koniecznoscig specjalizacji produkcji zwierzecei.
Obserwujemy tendencje w rolnictwie $wiatowym do powstawania coraz wigkszej
liczby ferm o duzej liczebnie obsadzie zwierzat tej samej kategorii danego ga-
tunku. Réwnocze$nie zanikajg stopniowo gospodarstwa o malej obsadzie zwierzat.

Jako przyklady ilustrujace zmiany organizacyjne w hodowli bydla w ostatnich
latach mozna podaé powstanie: zakladow unasieniania zwierzat, stacji oceny
buhajéw na podstawie potomstwa (pod wzgledem cech uzytkowosci mlecznej
i miesnej), centralnych wychowalni buhajkéw itp.

W zakresie produkcji bydlecej mozna poda¢ jako przyklady powstawanie obor
kréw mlecznych o liczebnosci stada od 400 do 5000 sztuk, czy tez bukaciarni
0 obsadzie od kilkuset do kilkudziesieciu tysigcy opaséw. Ta ustawicznie rosngca
koncentracja jest przyczyna zwigkszania si¢ odleglosci i czasu trwania przewozow
zwierzat. Ten sam skutek powoduja wyodrgbniajace si¢ rejony produkcji migsa
czy mleka i rejony ich konsumpcji, ktorymi s3 duze aglomeracje miejskie.

Rozpatrujac problem w skali $wiatowej mozna wyrézni¢ panstwa produku-
jace miody zywiec wolowy i parstwa wykazujace duze zapotrzebowanie na ten
towar. Jednym z licznych przykladéw jest szybko rosmgcy eksport miodego
bydla rzeznego z Polski do Wioch lub w mniejszym stopniu do RFN. Dla ilu-
stracji mozna podaé, ze w 1972 r. sprzedaliémy na eksport 303 tys. sztuk miodego
bydla rzeznego, a w tym tak zwanych opaséw ,,lekkich” o cigzarze ciala w grani-
cach 220-380 kg okolo 193 tys. sztuk i opaséw cigzkich — powyzej 450 kg — okotlo
110 tys. sztuk. Liczby te w roku 1975 maja wynie$¢ odpowiednio: 240 tys. sztuk



100 J. SZARAK, J. DZIEWIECKI

1120 tys. sztuk (w sumie 360 tys. szt.) opasow wyslanych na eksport. Na najbliz-
sza przyszlo$¢ plan zaklada dalszy dynamiczny wzrost eksportu mlodego bydla
rzeznego, w granicach 1 miliona sztuk bukatéw. Przy tak znacznych liczbach
zwierzat eksportowanych, a wigc przewozonych gléwnie koleja, obserwowane
straty cigzaru ciala podczas transportu urastaja do powaznego problemu gospo-
darczego i ekonomicznego.

Jezeli przyjmiemy $rednig cen¢ miodego zyweca wolowego przeznaczonego
na eksport 30 zi/kg i zalozymy straty ci¢zaru ciata tylko rzedu 5% to przy $red-
nim cigzarze bukatéw eksportowanych okoto 300 kg, poniesione straty z tego
tytulu osiagng warto$¢ 450 zl na jednej sztuce. Przy tym nalezy pamictad, ze
cena 1 kg zywca wolowego za granicg waha si¢ od 1,2 dolara do 2 dolaréw w za-
leznosci od cigzaru ciala danej sztuki.

Strat tych mozna by unikna¢ poprzez zastgpienie transportu zywca — trans-
portem migsa, uzyskujac dodatkowa korzy$¢é w postaci obnizenia o polowe kosz-
tow transportu [3]. Jest to mozliwe w przypadku przewozéw opaséw cigzkich
nadajacych si¢ od zaraz do uboju. Natomiast w przypadku materiatu przeznaczonego
do dalszego opasania, czy tez materialu hodowlanego, ktéry musi by¢ przewieziony
w rejony badZ opasania, bgdz w drugim przypadku — chowu, jedyng droga
obnizenia kosztow transportu jest optymalizowanie przewozow zywca [4],
mi¢dzy innymi przez skrécenie czasu trwania przewozow, a tym samym obni-
zenie strat ciezaru zwierzat.

Animex ustalit normy dopuszczalnych ubytkéw wagowych zwierzat, pow-
stajacych w wyniku transportu, w zalezno$ci od wieku i ich wagi zZywej. Pomimo to
nie naleza do rzadkosci przypadki ich przekraczania i zwigzanych z tym rekla-
macji skladanych przez kupcéw zagranicznych. Otrzymywane przez nich partie
bukatéw czesto nie spehiajg wymagan pod wzgledem cigzaru i kondycji po
przybyciu do stacji przeznaczenia (Pontebba we Wiloszech). W tej sytuacji
powstala potrzeba przeanalizowania przyczyn nadmiernych ubytkéw wagowych

bukatéw podczas transportu z Polski do Wioch, w pierwszym rzedzie na odcinku
transportu krajowego.

MATERIAL 1 METODA

W 1968 r. kontrolg objgto transporty bukatéw z baz podlegajacych 16 woje-
wodzkim Przedsiebiorstwom Obrotu Zwierzetami Hodowlanymi w lacznej
liczbie 531 wagonéw. Kolejno$¢ uszeregowania wojewddziw (tab. 1) uzalezniono
od orientacyjnych odlegloéci kolejowych pomigdzy danym miastem wojewodz-
kim a stacja graniczng w Zebrzydowicach. Odleglosci te staly si¢ podstawa do
wyroznienia trzech stref stacji zaladunkowych na terenie kraju: 1 strefa péinocna
(odleglosci od 556 do 640 km), 2 — $rodkowa (odlegtosci od 313 do 445 km),
3 strefa — poludniowa (odleglosci od 74 do 275 km). Czas trwania transportu
obliczono w dobach, biorac za podstawe date zaladowania bukatéw do wagonow
idatg ich przywozu do Zebrzydowic, date przekroczenia polskiej granicy i w kori-
cu datg ich wazenia catymi wagonami po przybyciu do Pontebby. Na tej podstawie
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obliczano $redrie, a poradto podano minimalny 1 maksymalny czas transportu
z kazdego z 16 wojewddztw, z wyréznieniem odcinka transportu krajowego,
postoju na stacji w Zebrzydowicach oraz odcinka transportu za granica, na ktérym
zwierzeta nie byly obserwowane.

W oparciu o kontrole przeprowadzone przez rzeczoznawcéw Polcargo w la-
tach 1971-1972 mozna bylo scharakteryzowaé dokladniej eksportowane zwie-
rzeta przeznaczone do dalszego opasania. Obserwacjami lacznie objeto w tym
okresie 265 sztuk, ktore podzielono na 4 grupy w zaleznosci od terminu 1 czasu
trwania transportu oraz miejsca przekroczenia granicy polskiej. W oparciu o te
dane oszacowano w odniesieniu do wymienionych grup $rednie odchylenia
standardowe i wspo6iczynniki zmiennoéci oraz podano wartosci minimalne i mak-
symalne ciezaru buhajkéw eksportowanych i ich ubytkéw wagowych powstalych
na skutek transportu.

Ubytki ciezaru ciala zwierzat, powstajace podczas transportu, s3 wywolane
rozlicznymi przyczynami, z ktérych wzigto pod uwage nastgpujgce:

1) czas trwania transportu liczony w dobach;

2) odleglo$¢ (w km) pomigdzy stacja zaladowania 1 miejscowoscig przezna-
czenia;

3) pora roku i warunki atmosferyczne (temperatura, wilgotno$¢ powietrza,
wiatry, nastonecznienie),

4) warunki transportu na ktore skladaja sie: czesto$¢ pojenia, czgstoS¢ karmie-
nia, zageszczenie w pomieszczeniu transportowym zwierzat (liczba sztuk na 1 m?),
sposob trzymania zwierzat w czasie transportu — uwigzane albo luzem, wenty-
lacja pomieszczenia, stosowanie $ciéiki albo jej brak;

5) stress wywolany transportem, a powodujacy u zwierzat napigcie psychiczne
1 fizyczne.

WYNIKI I ICH OMOWIENIE

Wsréd analizowanych wagonowych partii buhajkéw, pod wzgledem ich
ubytkéw ciezaru ciala wyrézniono 4 grupy:

— o ubytkach powyzej 8%,

— 0 ubytkach od 6 do 8%,

— o ubytkach ponizej 6%,

— bez ubytkéw, a nawet z pewnymi przyrostami cigzaru ciala.

Obliczono $rednie ubytki ciezaru ciala w grupach na zasadzie $redniej wazonej.
Sredni ubytek ciezaru ciala podczas transportu z Polski do Wioch buhajkow
rzernych wyniést 7,1% — w 531 partiach wagonowych (tab. 1). Stwierdzono
nastepujaca strukture ubytkéw; |

221 grup wagonowych (42%,) wykazalo $rednig stratg cigzaru ciala 10,49,

125 2 3 (23 O/o ) 3 E1) 3 » » 6 ,8%

170 2» 2 (32% ) 2 > » 3 | 3 ,6%

15 5 » ( 3%) nie tylko nie wykazalo strat cigzaru, ale

nawet obserwowano przyrosty w wysokosci 63 kg Srednio dla grupy.
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Zmiany cigzaru ciala buhajk6w rzeznych w zaleznoéci od czasu trwania ich transportu kolejowego

Odleg- Czas transportu kolejowego (doby)
Liczba 1o$¢ sta- éredni
wago-  ¢ji zala-
Wojewddztwo néw  dunkowej pini- w tym
bada' Od Ze" ma]_ makSY' w Zebrzy_ za
nych brzydo- - malny  w kraju dowi- grani- razem
wic cach 4
(km)

Koszalin 18 1640 5 8 4,4 1,2 1,9 6,3
Szczecin 39 620 4 7 4.5 1,0 1,8 6,3
Gdansk 38 605 4 8 3,3 0,6 2,3 5,6
Bialystok 12 564 4 7 3,7 1,2 1,8 5,5
Olsztyn 100 556 4 9 3,8 0,7 2,2 6,0
Strefa I 207 640-556 4 9 3,9 0,8 2,1 6,0
Bydgoszcz 77 445 2 8 3,8 0,9 251 5,9
Lublin 19 411 4 7 2,9 0,6 251 5,0
Zielona Gora 28 403 5 7 3,8 1,0 1,7 5,5
Poznan 58 396 4 8 3,9 1,0 1,9 5,8
Warszawa 5 366 5 6 3,2 1,0 2,4 5,6
Rzeszéow 39 313 4 6 2,6 0,9 2,0 4,6
Strefa I1 226 445-313 4 8 3.5 0,9 2,0 5,5
.64z 13 275 3 6 2,6 1,1 1,9 4,5
Wroclaw 53 250 4 8 3,4 0,8 2,1 5,5
Kielce 3 239 3 6 2,7 0,7 2,0 4,7
Opole 25 167 4 5 2,8 0,6 1,7 4.5
Katowice 4 74 3 6 3,3 0,8 1,5 4.8
Strefa I11 98 275-74 3 8 3,0 0,8 2,0 5,0
Razem strefa
I, 11,111 531 3 9 3,6 0,8 2,0 5,6

Dane zawarte w tabeli 1 wskazuja, Ze ubytki cigzaru ciata podczas transportu
zaleza od dlugodci trasy przewozu. Z odlegloicig transportu wiaze sie $cisle
czas jego trwania. W strefie 1 czas transportu wyni6st 6 déb, dla drugiej 5,5 doby,
a trzeciej 5 d6b. Jednak ta zasada nie zawsze znajdowata potwierdzenie, gdyz 33
wagony z Gdanska przebyly trase 605 km w ciagu 3,3 doby, a tyle samo czasu
potrzeba bylo dla 4 wagon6éw z Katowic na pokonanie odlegtosci 74 km do Zebrzy-
dowic. Najkrétszy transport wyniést 3 doby, a najdhuzszy 9 déb. Nalezy zazna-
czy¢, Ze czas trwania transportu zalezy nie tylko od odleglosci, ale takze od prze-
diuzajacych si¢ postojéw wagonéw na stacjach wezlowych i na stacji graniczae;j.
W omawianym przypadku (tab. 1) postoje w Zebrzydowicach wahaly sie od 0,6
do 1,2 doby. Te przyklady dostatecznie wyraznie wskazuja na znaczne rezerwy
1 mozliwosci skrécenia czasu transportu poprzez jego lepsza organizacje.

Podobne wyniki uzyskali Self i Gay [5], ktérzy okreslali wiclkos¢ spadku
cigzaru u bydla opasowego w czasie_transportu w zalezno$ci od jego odlegloéci,
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Tabelal
i odlegto$ci miedzy stacjami zaladowczymi w Polsce i stacja docelowa Pontebba (Wlochy)

Przyrost ci¢zaru

Srednie ubytki ciezaru ciala (%) W czasie transportu Ogolny
powyzej 8 od 6—8 do 6 $redni
. spadek
liczba . . .
liczba  $red-  liczba éred-  liczba  éred- . f$rednio clgzaru
. A . wago ciala
wago- nio wago- nio wago- nio né6w (kg) |
now (%)  néw (%)  now (%) %)
6 13,8 2 6,6 10 3,6 — — 5,8
13 10,1 15 6,9 10 2,7 1 +53 7,4
22 10,3 4 6,5 10 2,8 2 +40 7,4
2 8,9 5 6,5 4 4,8 1 +18 6,8
43 9,8 18 6,7 38 3,6 1 +175 6,7
86 10,2 44 6,7 72 3,4 5 +65 7,0
32 11,1 28 6,8 16 3,7 1 —F51 7,9
3 10,5 4 6,7 12 2,4 — — 4,6
16 11,4 5 6,8 6 4,1 1 +50 8,6
41 10,4 11 6,8 5 4,9 1 +92 9,0
3 10,3 2 6 —_ — — — 8,6
11 10,5 8 7,2 18 4,2 2 + 89 6,4
106 10,7 58 6,8 57 3,7 5 +72 7,5
—_ — 2 7,4 8 3,6 3 +74 3,4
13 9,0 11 6,8 27 3,6 2 +14 5,5
S — 1 6,2 2 1,4 — — 3,0
15 9,5 7 7,0 3 3,0 — — 8,3
4 13,7 2 7,2 1 5,0 — — 8,3
29 9,4 23 7,0 41 3,6 5 +50 5,9
221 10,4 125 6,8 170 3,6 15 +63 7,1

pory roku i sposobu zakupu zwierzat (bezposrednio z ferm, czy tez z punktéw
skupu). Badaniami objgli 4685 sztuk bydia rasy Hereford, Aberdeen Angus
i krzyzéwek tych ras opasanych na terytorium 10 stanéw USA. Przy transporcie
na odleglo$¢ od 240 do 1824 km (Srednio 1023 km) bydlo kupowane bezposrednio
z ferm tracito z ciezaru ciala 7,29, natomiast kupowane z punktéw skupu 9,19%,.
Ustalono, ze odchylenie od $redniej odleglosci transportu o 100 km powoduje
zmiane cieZaru ciala 0,389%,. Okres jakiego potrzebowaly zwierz¢ta do odzys-
kania ciezaru poczatkowego wahat si¢ od 3 do 30 dni, a $rednio wynosit 10,9 dni.

Na podstawie danych zawartych w tabeli 2 stwierdzono, Ze $redni cig¢zar
grup buhajkéw badanych miescil si¢ w granicach od 250 do 280 kg, a wspdlczyn-
niki zmiennosci wyliczone dla nich wahaty si¢ od 8,9 do 11,3 9%,. W obrebie grup
zréznicowanie buhajkéw pod wzgledem cigzaru ciala bylo bardziej widoczne,
gdyz rozstep wynosil od 154 do 91 kg. W omawianych grupach obserwowano
ubytki ciezaru ciala wahajace si¢ w bardzo szerokich granicach, bo az od —56 kg
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Tabela 2
Charakterystyka cigzaru ciala buhajkéw rzeznych eksportowanych do Wioch w latach 1971-1972
) Cigzar buhajkow
Stacja Czas ) — -
Okres transportu grani-  transp. Ll_CZba maksy- minimal-  x c v
Gomn (déb) zwierzat  malny ny kg) (kg) (%)
(kg) (kg)
22 VI-6 VII 1971 M 4 96 356 202 266,5 27,69 10,4
21 IX-2X 1972 Z 4 53 311 220 255,8 27,77 10,9
2 VI-13 VII 1971 M 3 42 342 228 280,5 31,79 11,3
14 I1X-26 1X 1971 M 3 74 335 233 274,0 24,37 8,9

M — Miedzylesie, Z — Zebrzydowice; x — $rednia arytmetyczna, G — $rednie odchylenie, v — wspélczyn-
nik zmiennosci,

poczynajac, a konczac na przyrostach réwnych 9 kg w czasie transportu trwaja-
cego od 3 do 4 déb (tab.3). Srednie straty cigzaru ciata wahaly si¢ od okolo —20
do —5,4 kg przy odchyleniach standardowych w granicach od 6 do 11,4 kg
(najwyzszy wspolczynnik zmiennosci wynosit 569,). Dane te wskazuja na zbyt
wysokie ubytki cigzaru zaréwno w stosunku do przytoczonych kontroli z 1968 r.,
jak réwniez w stosunku do przytoczonych powyzej wynikoéw badan amerykan-
skich. Ubytki cigzaru ciala siegajace w pojedynczych przypadkach nawet do 209,
w okresie 4-dobowego transportu nie mogg wynika¢ tylko ze stressowego stanu
zwierzat w czasie przewozu. Najprawdopodobniej zostalo to spowodowane
niewlasciwa opieka (czasami nawet jej brakiem) nad przewozonymi zwierzg¢tami.
Stwierdzono niekiedy brak pojenia i karmienia zwierzat podczas transportu.

Tabela 3
Charakterystyka ubytkéw cigzaru ciala buhajkéw rzeznych podczas transportu kolejowego na
terenie Polski

Ubytki
Stacja Czas Liczba Lk — - v
Okres transportu  grani- 2% zwie- maksy- mini- X G Uwagi
sportu malne malne (kg) kg) (%)
czna ; rzat
(dob) (kg) (kg)
22 VI-6 VII 1971 M 4 96 —56 +2 —19,84 11,18 56,0 po poje-
niu
21 IX-2 X 1972 z 4 51 —13 49 — 5,41 14,39 37,6 przed po-
jeniem
2 VI-13 VII 1971 M 3 42 —26 +7 —=12,90 6,45 50,0 po poje-
niu
14 I1X-26 IX 1971 M 3 74 —45 —5 —19,00 6,01 31,6 po po-

jeniu

Z danych spotkanych w literaturze wynika, ze w pierwszej fazie transportu
ubytki ci¢zaru ciala zwierzat wynikaja gléwnie z wypr6znienia przewodu pokar-
mowego, a dopiero w fazach nastepnych ze strat substancji tkanek ciala [2] . Z ba-
dan przeprowadzonych przez Biéckenkoffa [1] i Tederko [6] wynika, Ze najwig-
ksze ubytki cigzaru ciala wystgpuja podczas transportu trzody chlewnej do
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16 godziny jego trwania, a u bydla do 32 godziny. Jednakze w tym okresie
przewaza oproznienie przewodu pokarmowego. Dopiero w nastgpnych godzinach
transportu w ubytkach cigzaru ciala znaczng cz¢$§¢ (do 509,) stanowig straty
ci¢zaru, wynikajgce z ubytkéw tkanki migsnej 1 tkanki tluszczowe;j.

W celu dokladnego okreslenia przyczyn nadmiernych ubytkéw ci¢zaru ciala
zwierzat podczas transportu podjeto Scisle obserwacje nad bukatami transporto-
wanymi z 5 wojewodztw pétnocnych do stacji granicznych i dalej do stacji do-
celowej w Pontebbie. Niezaleznie od tego istnieje konieczno$¢ podjecia $cistych
badan eksperymentalnych. Do tego celu konieczne jest posiadanie specjalnej
komory, umozliwiajacej z jednej strony kontrol¢ czynnikéw wplywajacych na
organizm zwierzgcy, a z drugiej strony prowadzenie badan nad reakcjami tegoz
organizmu. Istnieje wiec pilna potrzeba opracowania szczegélowej instrukcji
0 postepowaniu ze zwierzgtami w celu ograniczenia ubytkéw ich cigzaru ciala
podczas przewozenia transportem samochodowym i kolejowym.
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Awn Ilapsx, An J3es8eHuKu

NMPEABAPUTEJIbHBIE HABJIOOEHHSI 3A YBOWHBIMU BbIUKAMH BO BPEM4
>KEJIESHOOOPO)XHOI'O TPAHCIIOPTA B HTAJIHIO
Yaers I. BeayumHa M OPUYMHBLI YOBITKOB Beca TeJsla ObIYKOB B TeYEHUE
JKeJIe3HONOPOKHOr0 TPaHCIIoOpTa

PeswomMme

B pa6oTe mposeiy MHBEHTAapM3alMIO NPUYMH, BBI3LIBAOILMX CHMXKEHME Beca TeJa
y60/HbIX OBbIYKOB BO BpPEMA 3KEJIE3HOJOPOXKHOrO TPaHCIOPTa OT CTAHIIMIT IOrPYy3KH,
pacIIoJIozKeHHbIX B 16 BOeBOACTBaX TlonpUy A0 IOTPAHMYHBIX CTaHUMII B 3e0xKUI0-
BuLax u MeHa3blIece. AHaJIM3MPOBAaHO BeC OBIYKOB OIpeJleJIEHHBII Ha OCHOBE B3Be-
LIMBaHMA [MPOM3BEINEHHOTO I3KCIepraMu MECTHOIO 6ropo ,IToapkapro’” B Kpakose.
KourposeM GbLIM OXBayeHbI TPAHCIOPTbI yOOMHBIX ObIykKoB B JlTanuio B nepuox or
ampenda no oxktabpa B 1968, 1971 u 1972 rr. _

Ha 5Toit OCHOBE KOHCTaTMPOBAaHO, YTO CYILECTBYIOM 3HaUMUTEJIbHbIE BO3MOXKHOCTA
OrpaHMYEeHMA TIOTePbh Beca TeJla XUBOTHBIX BO BPeMd TPAHCIOPTA IyTeM yJIy4IIeHMS
ero opramuzauuy M obecrnedyeHMsa COOTBETCTBYIOLIMX YCJIOBUIT TPaHCIOPTUPYEMBIM

XMBOTHDBIM.
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Jan Szarek, Jan Dziewiecki

PRELIMINARY OBSERVATIONS OF YOUNG BEEF BULLS DURING THEIR TRANSPORT TO ITALY

Part I. The size and reason for weight loss during the railway transport

Summary

Reasons for weight loss of young beef bulls during railway transport from leading station
in 16 Polish voivodeships to the border station in Zebrzydowice and Mig¢dzylesie were investi-
gated. The weights of beef bulls transported to Italy from April till October of 1968, 1971 and
1972 were determined by experts of ’Polcargo’ bureau in Cracow. In the effect of the analysis
possibilities of marked weight losses lowering during transport by improving transport’s organi-
zation and proving suitable conditions for transported animals were stated.



