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1. RESUMEN

EVALUACION DEL EFECTO DE 3, 6, 12 Y 24 HORAS DE TRANSPORTE SOBRE
EL PESO VIVO, DE LA CANAL, FRECUENCIA DE CONTUSIONES Y
COMPORTAMIENTO EN NOVILLOS

El objetivo del presente estudio fue determinar los efectos de diferentes
tiempos de transporte en camion sobre las pérdidas de peso vivo y de la canal, el
rendimiento centesimal y la frecuencia de presentacién, grado, ubicacién anatémica y
extensién de las contusiones en las canales de novillos. Ademas se describio el
comportamiento de los novillos durante su transporte.

Se obtuvieron antecedentes de 2 experimentos con un total de 139 novillos
(71 en el experimento de otofo-invierno; y 68 en el experimento de primavera-
verano), Frison Negro, de similar edad, peso y cobertura grasa. Los animales fueron
comprados a un solo productor ubicado en Rio Bueno, provincia de Valdivia (Décima
Region). Se realizdé un disefio experimental que consistié en 4 tratamientos definidos
en base al tiempo de transporte entre predio y matadero (3, 6, 12 y 24 horas),
repitiendose este disefio en dos épocas. Se utilizaron 2 camiones de similar
estructura y capacidad, y una densidad promedio de animales equivalente a 500 kg
de peso vivo por m?. De acuerdo al peso de los novillos (470 kg), esto correspondié a
17 o 18 animales por camionada, equivalente cada camionada a un tratamiento, en
cada época. Se utilizé estadistica descriptiva y un analisis de varianza multifactorial.

Las pérdidas de peso durante el transporte fueron crecientes a medida que
aumentaron las horas de viaje, encontrandose para 3, 6, 12 y 24 horas de transporte
respectivamente pérdidas de 64,6; 49,7; 60,4 y 105,0 g/kg en otofio-invierno y de
45,9; 72,8; 89,2 y 118,7 g/kg en primavera-verano. No se encontraron pérdidas de
peso ni de rendimiento centesimal en las canales debido al mayor tiempo de
transporte. En ambos experimentos se observé un mayor numero total de lesiones
en los novillos transportados por 24 horas. La regién anatémica mas afectada fue la
Paleta y la Costo-abdominal con un predominio de lesiones grado 1 (afectan s6lo
tejido subcutaneo) de escasa extension (1-10 cm de diametro). En cuanto al
comportamiento de los animales durante el transporte, se observd que la orientacion
paralela al eje mayor del camion fue la mas comunmente adoptada (38,2%) junto a la
perpendicular (35,9%) siendo la posicion oblicua la menos frecuente. Se registraron
en total 2 animales caidos en el transporte de 12 horas y 7 en el transporte de 24
horas, en tanto en los grupos de 3 y 6 horas de transporte no se registraron caidos.

Se concluye que un tiempo de transporte de 24 horas para novillos en camion
tiene efectos negativos significativos estadisticamente en términos de las pérdidas de
peso vivo, la presentacién de las contusiones y las caidas de animales durante el
viaje, comparado con tiempos de transporte de 3, 6 y 12 horas, por lo cual deberia
evitarse.



2. SUMMARY

EVALUATION OF THE EFFECTS OF 3, 6, 12 Y 24 HOURS OF TRANSPORT ON
LIVE WEIGHT, CARCASS WEIGHT, BRUISING AN BEHAVIOUR IN STEERS

The purpose of the present study was to determine the effects of different road
transport times on the live and carcass weight losses, the dressing yield and the
frequency, grade, location and extension of carcass bruising in steers. Also some
behaviour patterns of the steers during transport were recorded.

Data were collected from two experiments with 139 steers in (71 in an autumn-
winter experiment and 68 in a spring-summer experiment) of the Friesian breed, all of
similar age, live weight and fat cover. All steers were obtained from the same farmer in
Rio Bueno, Valdivia province, (Tenth Region, Chile). The experimental design
consisted of 4 treatments defined on the journey duration between farm and
slaughterhouse (3, 6, 12 and 24 hours); the experiment was repeated in two seasons
of the year. Two lorries of similar structure and capacity were used, giving a space
allowance of 1 m? for every 500 kg liveweight. According to the weight of the steers
(470 kg), this was equivalent to 17 or 18 steers per load; each load corresponded to
one treatment in each season. Descriptive statistics and a multifactorial analysis were
used.

Weight losses during transport increased as the journey time increased, finding
for 3, 6, 12 and 24 hours transport respectively, losses of 64.6; 49.7; 60.4 and 105.0
g/kg in autumn-winter and of 45.9; 72.8; 89.2 and 118.7 g/kg in spring-summer. No
losses in terms of carcass weight or yield were registered due to longer transport
times. In both experiments a higher overall number of bruises was found in the steers
transported for 24 hours. The anatomical location that was most affected by bruising
was the shoulder and rib-abdominal region, predominantly with lesions graded as 1
(affecting only subcutaneous tissues) and of small diameter (1-10 cm ). In terms of the
behaviour of the steers during transport, it was observed that the most common
direction for steers to face on the truck was either parallel (38.2%) or perpendicular
(35.9%) to the direction of motion, and the diagonal orientation was infrequently used.
Two animals went down in a journey of 12 hours and 7 animals went down in a journey
of 24 hours, whilst no steers fell when transported for 3 or 6 hours.

It was concluded that for steers, a transport time of 24 hours by road has
significant negative effects in terms of live weight losses, bruises and fallen animals,
compared to 3, 6 and 12 hours transport and should be avoided.



3. INTRODUCCION

3.1.-ANTECEDENTES GENERALES

Del total de existencias de ganado bovino, que asciende en Chile a 4.098.438
cabezas, un 57,87% se distribuye entre las Regiones Novena y Décima y solo un
4,0% se encuentra en la Region Metropolitana (Chile, 1997a). Sin embargo de un total
de 1.094.684 cabezas beneficiadas en 1997 a nivel nacional, so6lo 108.919
cabezas (9,95%) se beneficiaron en la Novena Region y 147.554 cabezas (13,48%)
en la Décima, mientras que el mayor porcentaje (45,7%) que corresponde a 500.259
cabezas fue beneficiado en la Regién Metropolitana (Chile, 1997b). Es por esta razén
y debido a la constitucion geografica de nuestro pais que gran parte del transporte de
ganado se realiza en vivo, recorriendo largas distancias hasta los centros de
faenamiento y consumo (Godoy y col., 1986; Matic, 1997).

En Chile, el transporte por camion es el medio mas utilizado por los
industriales para trasladar el ganado, debido a que es mas cémoda la carga y
descarga, ya que se hace desde el fundo o lugar de origen a su destino: ferias
ganaderas o plantas faenadoras de carnes (Sanz Egafia, 1967). En un estudio
realizado por Carmine (1995) se encontré que el tiempo de transporte de los bovinos
en camion entre Osorno y Santiago fue en promedio de 24 horas. Debido a lo
prolongado de las jornadas, el transporte de ganado en camiones representa un
importante eslabon en la cadena de la carne en Chile que puede influir mayor o
menormente en su calidad.

Se considera que el transporte puede influir tanto directa como indirectamente
sobre la calidad de la canal y de su carne. La forma directa es a través del destare y
lesiones y la indirecta a través del estrés que el ambiente extrafio le produce al
animal. Ademas de lo anterior, los animales caidos, contusos, mutilados y muertos
que llegan a los mataderos como consecuencia del transporte implican un riesgo para
la salud de la poblacién, produciendo también, importantes pérdidas para la
industria de la carne.

Otro aspecto que deberia tomarse en consideracion es el concepto de
bienestar animal que se ha introducido en los ultimos afios como aspecto de calidad
de carne. Esto incorpora un manejo adecuado de los animales que evite el
sufrimiento innecesario durante las etapas de produccidon y faenamiento. El
transporte, que por naturaleza es un evento extrafio y desafiante en la vida de un



animal doméstico, considera una serie de manejos y situaciones de confinamiento
que son inevitablemente estresantes y pueden llevar a un estado de incomodidad,
dafio o incluso la muerte del animal, a no ser que se planifique y lleve a cabo
apropiadamente (Grandin, 1993).

Actualmente, el transporte de ganado bovino via terrestre, en naves o en
aeronaves, ademas de cumplir con las normas del Ministerio de Transporte y
Telecomunicacion, debe ajustarse a la Ley de Carnes (Chile, 1992) y su Reglamento
de Transporte de Ganado Bovino y Carne (Chile, 1993a) bajo el control del Servicio
Agricola y Ganadero. Existe entonces una reglamentacion clara, precisa y obligatoria
desde enero de 1994, que establece normas tendientes a mejorar las condiciones de
transporte de animales a su destino, estableciéndose por ejemplo, un tiempo maximo
de transporte continuo, de 24 horas. Otro aspecto importante sobre el cual tiene
repercusion esta ley, es el trato de los animales durante el transporte y previo al
sacrificio, ya que contiene una serie de indicaciones a seguir durante el arreo, carga
y descarga.

Considerando el esquema de comercializacion que se utiliza para el ganado
bovino, el tipo de matadero predominante y las condiciones de manejo antes del
faenamiento se puede asumir que existe un alto riesgo de problemas de calidad a
este nivel en Chile. Por ello, parece interesante analizar los efectos que tiene el
tiempo de transporte sobre la cantidad y calidad de la carne producida, debido a la
gran implicancia econdmica que tiene para un pais como el nuestro, en donde no
existe una conciencia nacional al respecto.

3.2.-EFECTOS DEL TRANSPORTE SOBRE LAS PERDIDAS DE PESO VIVO Y DE
LA CANAL

Las operaciones destinadas al faenamiento de reses de abasto se inician con
el traslado de los animales desde el predio a la Planta Faenadora de Carnes (PFC),
siendo éste un importante eslabén que puede influir sobre la calidad de la carne en
Chile, especialmente si se tiene en cuenta que la mayor parte del ganado que se
faena en el pais se traslada en pie por enormes distancias. De hecho, un 51,8% del
ganado recibido por la principal planta faenadora de Santiago procede de distancias
por sobre los 600 km y 19,5% procede de distancias por sobre los 900 km (Matic,
1997).

Las pérdidas de peso vivo causadas por el inadecuado manejo del ganado
previo al beneficio y las condiciones al beneficio, significan importantes pérdidas
econdmicas para la ganaderia nacional y para la industria de la carne.



Dentro de los efectos cuantitativos que tienen relacion con el transporte y que
inciden negativamente sobre la produccion de carne se pueden numerar las pérdidas
de peso vivo de los animales, asi como también de sus canales, y las pérdidas por
decomisos y recortes como consecuencia de lesiones tales como contusiones,
hematomas, abscesos y otros que hacen mas susceptibles las canales al deterioro
bacteriano (Godoy y col., 1986).

La pérdida de peso vivo que sufre el ganado durante el traslado del campo a
la feria o a la planta faenadora y también durante la espera en ayuno se conoce
también como destare 0 merma. La mayor parte de estas pérdidas corresponden a
excreciones, es decir heces, orina y agua en forma de vapor con el aire expirado, y
también por la transpiracion y en proporciones muy bajas, materias solidas y grasa
de revestimiento (Amtmann y Ruiz, 1986). Sin embargo, si el traslado y esperas son
muy prolongados, ademas pueden ocurrir pérdidas de tejidos y agua, pudiendo perder
peso la canal propiamente tal.

Investigaciones hechas por Goodchild (1985) sefialan que el ganado merma
aproximadamente un 5% durante las primeras 5 horas sin alimento y luego,
alrededor de un 0,2% por hora. En el destare influyen, ademas del tiempo
transcurrido desde la ultima ingesta de alimento, el tipo de alimento consumido y las
condiciones climatoldgicas, como también el ejercicio y estrés a que se someten los
animales durante el embarque, transporte y desembarque.

Se ha visto que el peso del material alimenticio en el tracto digestivo en un
rumiante puede ser una parte realmente considerable de su peso vivo (Kirton y col.,
1967). En el bovino, el contenido del tracto digestivo equivale entre el 12 y el 22% del
total del peso vivo (Hughes, 1976) y esto explica el por qué las mayores pérdidas de
peso en estos animales mantenidos en ayuno ocurren durante las primeras 24 horas
de privacion de alimento; justamente, por la rapida reduccién del contenido
gastrointestinal (Carr y col., 1971; Bass y Duganzich, 1980; Wythes y col., 1981).

Eyzaguirre (1984), en un estudio en que se transportaron bovinos por una
distancia de 183 km por un tiempo de 5 horas y 10 minutos, y permaneciendo 18
horas en espera previo al faenamiento, observd un destare de 6,68% y un
rendimiento centesimal de un 56,65%. En transporte largo de 950 km, en 28 horas,
mas una espera en matadero de 22 horas, el destare fue de 10,11% y el rendimiento
centesimal de un 60,47%, basandose en el peso vivo destarado.

Se debiera tener especial cuidado con los tiempos de espera de los animales
que ya vienen con un ayuno prolongado por transporte, ya que se pueden llegar a



producir pérdidas de peso de la canal. Algunos estudios han encontrado que el peso
promedio de la canal tiende a ir disminuyendo a medida que aumenta el tiempo de
ayuno (Gallo y Gatica, 1995). Segun Bass y Duganzich (1980) y Jones y col. (1988)
en bovinos, incluso el ayuno por 24 horas, puede resultar en pérdidas de peso de la
canal del orden de 17 a 42 g por kg. Wythes y col. (1981) sefialan que el tiempo
desde que se reunen los animales hasta el faenamiento, tendria un mayor efecto en
la pérdida de peso de la canal, que las diferentes distancias recorridas durante el
transporte. Sin embargo, Smith y col. (1982) establecieron que el peso de la canal
bovina disminuye linealmente (P<0,01) con el aumento de la distancia de transporte.
Esto es de importancia, tanto para el productor como para la planta faenadora, ya
que sobre la base del peso de la canal se efectua en general el calculo monetario
para la transaccién de los animales.

Respecto al peso de la canal, a veces se considera también como un aspecto
de calidad comercial el rendimiento centesimal, el cual expresa una relacion
porcentual entre el peso de canal y el peso vivo del animal. Sin embargo el
rendimiento centesimal puede ser muy variable, ya que depende de las condiciones y
momento en que se tomd el peso vivo (en predio, feria, matadero, con o sin destare,
en ayunas, etc) y si esta referido al peso de la canal caliente o fria.

3.3.-EFECTOS DEL TRANSPORTE SOBRE LAS LESIONES EN LAS CANALES

El transporte puede provocar también diferentes tipos de heridas vy
contusiones, con variados grados de intensidad. Es asi como Shorthose (1982)
asegura que los factores que influyen en la incidencia de éstas serian aquellos que
se vinculan con el animal durante su transporte, tales como la disposicion del
vehiculo, tiempo y distancia recorrida, asi como también, las condiciones operativas
de la faena. La importancia de dichas lesiones esta en que significan pérdidas
econdmicas, debido al decomiso parcial o total de las canales afectadas y a que se
castigan las canales durante la tipificacion, obligandolas a descender de categoria
(Chile, 1993b). Esto se hace tanto por su aspecto o presentacion, que se ven
afectados en forma negativa, como por su mayor susceptibilidad frente al deterioro
bacteriano.

Los traumatismos o contusiones estan definidos en la norma chilena de
tipificacion de canales bovinas en 3 grados, de acuerdo a su profundidad (Chile,
1993b). Las contusiones de grado 1 afectan sélo tejido subcutaneo, las de grado 2
afectan también el tejido muscular y las de grado 3, los tejidos subcutaneo, muscular
y 0seo. Es asi como al aplicarse la norma, las contusiones de grado 2 hacen
descender en una categoria de tipificacién a estas canales, mientras que las de



grado 3 las llevan a la categoria N. Esto naturalmente va en detrimento del peso de
la carne vendible, ademas de disminuir el valor por kg del resto de la canal afectada.

Segun Yeh y col. (1978), distancias superiores a 170 km de transporte de
bovinos, tienden a aumentar significativamente las lesiones corporales, situacion
aplicable a nuestro pais, donde la gran masa de bovinos para el beneficio proviene
de lugares que superan los 500 km de distancia (Matic, 1997). Ademas la distancia
de transporte puede afectar el grado de las contusiones; sin embargo también el
movimiento de los animales dentro del camion durante las maniobras de conduccién
puede ser un factor critico, mas que la distancia per se. También existe evidencia de
que si la demora durante el transporte se relaciona con un mayor numero de
detenciones en el camino, se provoca un mayor estrés de los animales y aumenta el
numero de hematomas (Ramsay y col., 1976).

En un estudio realizado por Gallo y col. (1999) la distribucion porcentual de los
grados de contusion de las canales faenadas en los mataderos de la Décima Region
durante 1994 registré un 7,7% de contusiones en el total de canales en estudio, de
las cuales un 4,8% correspondié a contusiones de primer grado, un 2,1% de segundo
grado y un 0,8% de tercer grado. Segun McNally y Warriss (1996), se considera que
muchas de las lesiones de mayor gravedad encontradas en las canales serian
provocadas durante el transporte, en tanto que gran parte de las lesiones menores
(grado 1) son atribuidas a factores de manejo durante la carga, descarga, en la
propia planta y durante el arreo a la sala de matanza.

Con relacién a la distribuciéon porcentual de las lesiones segun ubicacion
anatoémica de las contusiones, Matic (1997) sefala que las lesiones se ubican con
mayor frecuencia en la pierna, abarcando mas de la mitad del total de las
contusiones (52,2%). También anteriormente Godoy y col. (1986) habian encontrado
que un 59,1% de las contusiones se producian en carnes de primera: punta de nalga,
nalga, flanco, lomo y pierna, las cuales son las de mayor valor comercial.

Es importante mencionar que en bovinos, el estrés provocado por la accion
traumatica, facilitada por las inadecuadas condiciones de transporte, tiempo de
ayuno o de espera, mezcla de lotes de animales* y condiciones climaticas adversas,
determinaria ademas, la presencia de alteraciones en las caracteristicas intrinsecas
de los musculos que componen la canal. Una de estas alteraciones es la conocida
como "Corte Oscuro" o DFD que otorga un aspecto marcadamente oscuro,
consistente y seco a la carne, con un pH superior a 5,8 (Hood y Tarrant, 1980). En
Chile las causas de mayor importancia a las cuales se asocia la presencia de carnes
DFD son aquellas que tienen relaciéon con el transporte por camion y el tiempo de
ayuno (Palma, 1990).



Considerando los antecedentes anteriormente expuestos se concluye que el
transporte y el ayuno prolongado que lo acompafia, pueden influir tanto cuantitativa
como cualitativamente sobre la canal y su carne. El propdsito de este trabajo se
centré en obtener informacién sobre la magnitud de algunos efectos cuantitativos y
cualitativos en las canales de bovinos como consecuencia de diferentes tiempos de
transporte en camion, teniendo como hipoétesis de trabajo que a mayor tiempo de
transporte éstas caracteristicas se verian afectadas negativamente. Los obijetivos
especificos para este trabajo fueron:

- Determinar el efecto de diferentes tiempos de transporte (03, 06, 12 y 24 horas)
sobre las pérdidas de peso vivo, de la canal y rendimiento centesimal en novillos.

- Determinar el efecto de diferentes tiempos de transporte (03, 06, 12 y 24 horas)
sobre la frecuencia de presentacion, grado, ubicacion anatémica y extension de
las contusiones en las canales de novillos.

- Describir el comportamiento de los animales durante su transporte.
Los resultados obtenidos serviran de base para corregir acciones en el manejo

de los bovinos previo al sacrificio y asi permitir minimizar las pérdidas directas
producidas por el transporte de bovinos en camién, bajo condiciones nacionales.



4. MATERIAL Y METODOS

Este estudio forma parte del proyecto FONDECYT 1980062 titulado "Efectos
del transporte y ayuno previo al sacrificio sobre la produccion cuantitativa y cualitativa
de carne de bovinos" y se llevd a cabo en el Instituto de Ciencia y Tecnologia de
Carnes en colaboracién con la Planta Faenadora de Carnes, FRIVAL S. A., Valdivia,
en los meses de julio (experimento de otofio-invierno) y diciembre (experimento de
primavera-verano) de 1998.

4.1.-MATERIAL BIOLOGICO

Se trabajé con un total de 139 novillitos (71 animales en el experimento de
otofio-invierno; y 68 en el experimento de primavera-verano), Frison Negro,
clasificados por edad de acuerdo a la Norma Chilena Oficial para ganado bovino
(Chile, 1994a) y de similar peso. Los animales fueron comprados a un solo productor
ubicado en Rio Bueno, provincia de Valdivia (Décima Regién). En cuanto al sistema
de engorda, los animales utilizados en otofio-invierno se encontraban alimentados
con pradera y ensilaje y los utilizados en primavera-verano solo con pradera.

4.2.-OTRO MATERIAL

El transporte de los animales se realiz6 utilizando 2 camiones de transporte de
ganado de FRIVAL, con una superficie de 16,08 m? y 16,67 m?, respectivamente. Las
romanas utilizadas para el pesaje de los animales fueron una romana mecanica con
resolucidn de 1 kg en el predio, una romana marca Hispana con resolucién de 2 kg
en la planta y una balanza insertada en la linea de faena, marca Pesamatic, con
resolucién de 100 g para el pesaje de las canales.

4.3.-METODOLOGIA

Se realiz6 un disefio experimental que consistio en 4 tratamientos con
diferentes tiempos de transporte, realizando un experimento en otofio-invierno y otro
en primavera-verano. Los 4 tratamientos fueron definidos en base al tiempo de
transporte, transcurrido desde la salida del predio hasta su llegada a la planta (3, 6,
12 y 24 horas), simulando un viaje normal en carretera a una velocidad promedio de
70 km/h utilizandose el tramo de la ruta 5 entre Rio Bueno-Puerto Montt-Pitrufquén-
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Valdivia dependiendo del tiempo de transporte preestablecido. Se realizaron para
cada transporte las respectivas detenciones para revisar a los animales; siendo éstas
en promedio cada 2 horas y por 5 a 10 minutos cada vez, mas 2 horas de detencion
para descanso y colacién, repitiéndose este disefio experimental en las 2 épocas del
afio en las que se efectuo el estudio (Esquema 1). La temperatura ambiental en
otofo-invierno fluctué entre O y 8°C y en el experimento de primavera-verano entre
10 y 16°C, sin precipitaciones.

ESQUEMA 1

Disefio experimental del estudio realizado en base al tiempo de transporte de novillos.

EXPERIMENTO EXPERIMENTO
OTONO4NVIERNO PRIMAVERA-VERANO
TIEMPO DE TRANSPORTE: | 03 06 12 | | 24 03 06 12 24
AT P D e e o
N° NOVILLOS POR GRUPO: | 18 18 18 17 17 17 17 17
(m) 1 1 I I T I l T
n=T1 n=68

En el experimento de otofio-invierno se formaron los grupos tomando los
novillos al azar de un lote disponible de 100. Se utiliz6 una densidad promedio de
animales equivalente a 500 kg de peso vivo por m? (rango 0,97-1,05 m? por cada 500
kg); esto corresponde al minimo de disponibilidad de espacio sefialado en el
reglamento de transporte de ganado bovino (Chile, 1993a). Dada la densidad de
carga preestablecida y el peso promedio del grupo de novillos correspondiente a 24
horas de transporte, se tuvo que reducir el numero de animales a 17 en ese grupo.
Debido a ello, en el experimento de primavera-verano se tomd la precaucion de
identificar y pesar a los novillos antes de formar los grupos, de manera de asignarlos
en bloques segun peso a los distintos tratamientos. Se formaron los grupos con 17
animales solamente, debido al mayor peso de éstos en esta época.
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Cada camionada correspondio a un tratamiento, sin embargo, por razon de los
dias de faenamiento, las salidas de los diferentes grupos desde los predios fueron
realizadas en diferentes dias en un lapso de una semana para cada experimento
(Cuadro 1).

CUADRO 1
Hora de salida del predio (HSP), llegada a matadero (HLLM) y hora de faenamiento

(HF) de los novillos sometidos a diferentes tiempos de transporte durante otofo-
invierno y primavera-verano.

HORAS DE FECHA LLEGADA MATADERO
HSP HLLM OTONO PRIMAVERA
TRANSPORTE | "° INVIERNO VERANO
03 17:00 20:00 19 de julio 17 de diciembre
06 14:00 20:00 16 de julio 17 de diciembre
12 11:00 23:00 16 de julio 13 de diciembre
24 18:30° 18:30 19 de julio 13 de diciembre

a : corresponde al dia anterior a la llegada al matadero..

4.3.1.-Peso vivo y destare

Se crearon planillas para registrar los siguientes datos:

a) Peso Vivo Predio (PVP): Peso individual obtenido en el predio de origen,
inmediatamente previo al embarque de los animales.

b) Peso Vivo Matadero (PVM): Obtenido mediante pesaje individual al momento de
llegada a la planta, inmediatamente después de descargar los animales.

c) Peso Vivo Pre-Faenamiento (PVPF): Obtenido previo al ingreso de los animales a
la linea de matanza, luego de 12 horas (+ 1 hora) de ayuno en los corrales de la
planta, después de la llegada y habiendo recibido solamente agua ad libitum.

El PVP, PVM y PVPF, fueron utilizados para el calculo del destare o pérdida
de peso que sufrieron los animales durante el transporte (PVP-PVM), durante el
ayuno en los corrales de la planta (PVM-PVPF) y en total (PVP-PVPF) y las pérdidas
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de peso se expresaron como proporcion del PVP (g/kg) en el caso de la pérdida de
peso por transporte, ayuno vy total.

4.3.2.-Rendimiento de la canal

El peso de la canal caliente (PCC, kg) de cada animal se obtuvo de las
planillas de registros de pesaje en vara de la planta con una balanza inserta al final
de la linea de faenamiento. Con estos valores se calcularon los siguientes
rendimientos centesimales de las canales:

a) Rendimiento Centesimal en base al peso en Predio: RCP =PCC x 100
PVP

b) Rendimiento Centesimal en base al peso de llegada a Matadero: RCM =PCC x 100
PVM

c) Rendimiento Centesimal en base al peso Previo Faena: RCPF =PCC x 100
PVPF

4.3.3.-Contusiones

Terminada la faena se observd en las canales si existia presencia de
contusiones, registrandose los siguientes antecedentes:

a) Numero y ubicacion anatémica de las contusiones observadas para cada animal:
para esto se dividio la canal en 4 regiones anatomicas (figura 1).

b) Grado de las contusiones segun la Norma Chilena de Tipificacion de Canales
Bovinas (Chile, 1993b), que establece 3 grados de acuerdo al dafio o destruccién
de los tejidos:

- Grado 1: afecta el tejido subcutaneo.
- Grado 2: afecta el tejido subcutaneo y el tejido muscular.
- Grado 3: afecta los tejidos subcutaneo, muscular y éseo.



c) Extension de las contusiones: establecida en 3 niveles, segun el diametro
aproximado del area afectada, observado a la inspeccion visual:

- Nivel 1: 1-10 cm de diametro.
- Nivel 2: 11-20 cm de diametro.
- Nivel 3: >20 cm de diametro.

FPiarna

Coslo-Abdominal

FPaleta

FIGURA 1. Divisiébn anatdomica de la canal para la ubicacion de las contusiones en
bovinos.

4.3.4.-Comportamiento de los animales durante el viaje

Durante el transporte, en cada detencion realizada para revisar los animale
se registraron datos sobre las posiciones tomadas por los animales dentro d

13

S,
el

camién. Se contabiliz6 en cada detencidn el numero de animales en posicion
paralela, perpendicular y oblicua con respecto al eje mayor del camién, ademas de

identificar a los animales caidos durante el viaje.
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4.4.-ANALISIS ESTADISTICO

Para el analisis de los datos obtenidos se utilizdé estadistica descriptiva con
determinacién de porcentajes, medias y desviaciones estandar. Ademas se realizd
un analisis de varianza multifactorial para las variables cuantitativas (pesos y
rendimientos), con el fin de establecer si existian diferencias estadisticamente
significativas entre tratamientos y entre experimentos (épocas), utilizandose el
programa STATGRAPHICS Vers. 5.1. (Statistical Graphics System).
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5. RESULTADOS

5.1.-PESO VIVO Y DESTARE

OTONO-INVIERNO

PVP PVM PVPF
|—e—3hrs —=—6hrs 12 hrs —»—24 hrs |
PRIMAVERA-VERANO
500
480
460
g

440

420

400

PVP PVM PVPF

| ~3hrs <«6hrs 12hrs = 24 hrs |

GRAFICO 1

Tendencias de los promedios de peso vivo en predio (PVP), a la llegada a matadero
(PVM) y previo al faenamiento (PVPF) de los novillos sometidos a diferentes tiempos
de transporte en otofio-invierno y primavera-verano.



16

En el grafico 1 se puede apreciar que las disminuciones de peso mas notorias
a la llegada a matadero se presentaron en los grupos con 24 horas de transporte en
ambas épocas, siendo mas evidente en primavera-verano. Ademas en esta época se
puede apreciar mas claramente la ganancia de peso que tuvieron los animales
transportados por 24 horas entre la llegada al matadero y el pesaje pre-faenamiento.
Los valores promedio y la desviacion estandar (DE) para cada variable se pueden
apreciar en el anexo 1. Los datos individuales se pueden observar en los anexos 2 y

3.

CUADRO 2

Promedios de las pérdidas de peso (g/kg) durante el transporte, el reposo en ayuno y
en total en novillos sometidos a diferentes tiempos de transporte en otofio-invierno y

primavera-verano.

PERDIDA (g/kg) HORAS DE TRANSPORTE
03 06 12 24
TRANSPORTE 64,62 49,7° 60,42 105,0°
o2 D.E. 10,6 14,2 10,9 11,3
Z AYUNO 8,42 12,02 -3,0° -5,9°
- S D.E. 16,3 14,1 11,1 8,6
oz TOTAL 73,0° 61,7° 57 4P 99 1°
D.E. 14,7 13,6 16,2 10,4
< TRANSPORTE 45,92 72:8° 89,2° 118,7¢
o D.E. 11,1 11,9 12,8 2,9
g2 AYUNO 24 17 7.7 0,3 26.0°
g = D.E. 12,2 10,4 13,5 7,6
z 5> TOTAL 70.0° 80,67 89,5 92.6°
o D.E. 13,8 10,8 14,6 13,2

D.E.: Desviacion estandar;

letras distintas en una

linea

estadisticamente significativas entre tratamientos (P<0,05).

indican diferencias

En el cuadro 2 se pueden observar valores promedios en general crecientes
para las pérdidas durante el transporte y en total, a medida que aumentaron las
horas de viaje, observandose un promedio significativamente mayor (P<0,05)
respecto a los otros tratamientos en el grupo transportado por 24 horas, con una
pérdida de 118,7 g/kg en primavera-verano y de 105 g/kg en otofo-invierno. Sin
embargo, en el experimento de otofio-invierno se observd una mayor pérdida de
peso en total en el grupo transportado por 3 horas (73,0 g/kg) comparado con los
grupos transportados por 6 y 12 horas (P<0,05).
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En cuanto a las pérdidas de peso durante el reposo en ayuno, en otofio-
invierno se observaron las mayores pérdidas en los grupos transportados por 3 y 6
horas. En cambio se observo un aumento de peso en los grupos con 12y 24 horas
de transporte en otofio-invierno y también en el grupo de 24 horas en primavera-
verano.

Al comparar las pérdidas de peso durante el transporte entre ambas épocas
(cuadro 2), se destaca que éstas fueron en general mayor en primavera-verano
(P<0,05), excepto en el transporte por 3 horas en que la pérdida fue menor en
primavera-verano.

5.2.-PESO Y RENDIMIENTO CENTESIMAL DE LA CANAL

CUADRO 3

Peso promedio (kg) de la canal caliente de novillos sometidos a diferentes tiempos
de transporte durante otofio-invierno y primavera-verano.

HORAS DE TRANSPORTE

03 06 12 24
OTONO |PROMEDIO 229,72 228,12 242 6° 246,7°
INVIERNO D.E. 14,4 21,68 18,63 17.50
PRIMAVERA | PROMEDIO 253 253,7 250,3 251,8
VERANO D.E. 16,12 17,15 18,40 20,14

D.E.: Desviacion estandar; letras distintas en una linea indican diferencias
estadisticamente significativas entre tratamientos (P<0,05).

En el cuadro 3 se puede observar que en el experimento realizado en otono-
invierno los pesos promedios de las canales difirieron entre los distintos tratamientos,
siendo mayores en los grupos con 12 y 24 horas de transporte que en aquellos con 3
y 6 horas de transporte, existiendo diferencias estadisticamente significativas
(P<0,05). En cambio, en el experimento realizado en primavera-verano los pesos
promedios de canal fueron semejantes en todos los grupos (P>0,05). Los valores
individuales se pueden observar en el anexo 4.

En cuanto a los rendimientos centesimales de la canal, éstos se muestran en
los cuadros 4 y 5 (ver también anexo 5y 6).
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CUADRO 4

Promedios y desviaciéon estandar (D.E.) para rendimiento centesimal de la canal
caliente en base a peso vivo predio (RCP), en base a peso vivo matadero (RCM) y
en base a peso vivo pre-faenamiento (RCPF) de novillos sometidos a diferentes
tiempos de transporte en otofio-invierno.

HORAS RCP (%) RCM (%) RCPF (%)
PROMEDIO | D.E. |PROMEDIO| D.E. |PROMEDIO| D.E.

03 51,372 1,5 54,92 1,39 55,432 1,68
06 51,997 1,5 54,722 1,52 55,422 1,64
12 52,5° 1,25 55,89 ° 1,35 55,72 1,54
24 51,162 1,82 57,16° 1,89 56,79° 1,85

D.E.: Desviacion estandar; letras distintas en una columna indican diferencias
estadisticamente significativas entre tratamientos (P<0,05).

En otofio-invierno (cuadro 4) el rendimiento centesimal en base a peso vivo
predio fluctué en promedio entre un 51,16% y un 52,51%, presentando el grupo de
12 horas de transporte el mayor RCP, diferencia que resultd estadisticamente
significativa (P<0,05) comparado con los grupos transportados por 3 y 24 horas, pero
no con el grupo transportado por 6 horas.

En primavera-verano (cuadro 5) los RCP fueron semejantes en todos los
grupos con diferentes tiempos de transporte, fluctuando los promedios entre un
52,1% y 52,28% (P>0,05).

CUADRO 5

Promedios y desviaciones estandar (D.E.) para rendimiento centesimal de la canal
caliente en base a peso vivo predio (RCP), en base a peso vivo matadero (RCM) y
en base a peso vivo pre-faecnamiento (RCPF) de novillos sometidos a diferentes
tiempos de transporte en primavera-verano.

HORAS RCP (%) RCM (%) RCPF (%)
PROMEDIO | D.E. |PROMEDIO| D.E. |[PROMEDIO| D.E.
03 52,42 2,35 54,942 2,30 56,362 2,15
06 52,27 1,48 56,38" 1,34 56,85%° 1,16
12 52,10 1,54 57,20° 1,49 57,222 1,36
24 52,28 1,31 59,33¢ 1,51 57,62° 1,26

D.E.: Desviacion estandar; letras distintas en una columna indican diferencias
estadisticamente significativas entre tratamientos (P<0,05).
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En cuanto al rendimiento centesimal en base a peso vivo matadero (RCM) y
en base al peso previo a la faena (RCPF) se observo que los mayores promedios se
presentaron en los grupos transportados por 24 horas tanto en otofo-invierno
(cuadro 4) como en primavera-verano (cuadro 5), existiendo siempre valores
mayores que en el caso del rendimiento centesimal en base al peso en el predio en
todos los grupos.

5.3.-CONTUSIONES

En cuanto a la presencia de contusiones en relacion al tiempo de transporte, el
cuadro 6 muestra que en ambas épocas el mayor numero de contusiones se
present6 claramente en el grupo con 24 horas de transporte, observandose ademas
que las lesiones fueron principalmente de grado 1 y no se presentaron contusiones
grado 3 (ver también anexo 7 y 8). También se puede observar que las contusiones
grado 2 se presentaron en los grupos transportados por 12 y 24 horas en el
experimento de otono-invierno y en el grupo transportado por 3 horas en el
experimento de primavera-verano.

CUADRO 6

Numero y grado de las contusiones observadas en las canales de novillos sometidos a
diferentes tiempos de transporte en otofio-invierno y primavera-verano.

GRADO HORAS DE TRANSPORTE TOTAL
CONTUSION 03 06 12 24
OTONO 1 17 11 15 25 68
INVIERNO 2 - - 2 3 5
TOTAL 17 11 17 28 73
PRIMAVERA 1 7 1 8 12 28
VERANO 2 2 3 3 3 >
TOTAL 9 1 8 12 30

Ademas en el cuadro 6 se puede observar que en todos los tratamientos se
presentd un mayor numero de contusiones en otofo-invierno que en primavera-
verano, lo cual se ve reflejado en las cifras totales.
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CUADRO 7

Distribucién porcentual del total de contusiones observadas segun grado y zona
anatdomica en canales de novillos sometidos a diferentes tiempos de transporte en
otofio-invierno y primavera-verano.

ZONA GRADO EXPERIMENTO
ANATOMICA CONTUSION OTONO PRIMAVERA
INVIERNO VERANO
PIERNA 1 27,40 16,67
2 0,00 3,33
PALETA 1 28,77 30,00
2 2,74 3,33
LOMO 1 30,13 20,00
2 1,37 0,00
COSTO 1 6,85 20,00
ABDOMINAL 2 2,74 6,67

El cuadro 7 muestra que las contusiones fueron mas frecuentes en la zona del
Lomo y en la Paleta en el experimento realizado en otofo-invierno y en la Paleta en
el experimento realizado en primavera-verano, presentandose un predominio general
de contusiones grado 1. En cuanto a las contusiones grado 2, éstas predominaron en
las zonas de Paleta y Costo-abdominal en otofio-invierno y en la zona Costo-
abdominal en primavera-verano.

En cuanto a la extension de las contusiones (anexo 7 y 8), en todas las
regiones anatéomicas y considerando todas las contusiones observadas, se presento
un predominio de lesiones de extensién 1 (1-10 cm de diametro). Sin embargo llamo
la atencidn que todas las contusiones grado 2 que se observaron en las regiones de
Paleta y Costo-abdominal, en otofio-invierno, fueron de un nivel de extension 3, es
decir, mayor a 20 cm de diametro, no presentandose contusiones de extension 3 en
primavera-verano (anexo 7 y 8).

5.4.- COMPORTAMIENTO

Se observd que durante el transporte de los novillos, en ambas épocas, los
animales tendieron a permanecer de pie al estar el camion en movimiento. En cuanto
a la orientacion de los animales dentro del camién, registrada en cada detencion, las
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posiciones mas comunmente adoptadas fueron la paralela (38,2%) y la perpendicular
(35,9%) al eje mayor del camion, siendo la posicion oblicua (25,9%) la menos
frecuente.

Se registraron 2 animales caidos en el grupo con 12 horas de transporte y 5
en el grupo con 24 horas de transporte en la época de otofo-invierno y 2 animales
caidos en el grupo con 24 horas de transporte en la época de primavera-verano.
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6. DISCUSION

6.1 -PESO VIVO Y DESTARE

Las pérdidas de peso durante el transporte fueron en general crecientes a
medida que aumentaron las horas de viaje, siendo significativamente mayores en los
novillos transportados por 24 horas, alcanzando valores promedio de 105 g/kg en el
experimento realizado en otofio-invierno y de 118,7 g/kg en el experimento realizado
en primavera-verano. Debido a ello se observé una disminucion sustancial del peso
vivo (grafico 1, cuadro 2). Esto esta de acuerdo con Wythes y col. (1981) quienes
sefalan que la pérdida de peso mas rapida ocurre dentro de los inicios del ayuno,
debiéndose en gran medida, a la miccién y a la pérdida de contenido intestinal por
defecacion.

Jones y col. (1988) afirman que las pérdidas de peso vivo aumentan con el
tiempo de ayuno, pero que éstas no son lineales en el tiempo, lo cual concuerda con
los resultados obtenidos en el presente estudio.

Price (1981) demostré que toros privados de alimento, pero no de agua de
bebida, tienen un promedio de pérdida de peso de 0,48 kg por hora en 72 horas,
ocurriendo la mas rapida pérdida de peso dentro de las primeras 24 horas y Hughes
(1976), senalan que el no ingerir alimento, provoca en los rumiantes una disminucion
de peso de 0,6-0,7% por hora, durante las primeras 3 a 4 horas. En este caso las
pérdidas durante el transporte de 3 horas (cuadro 2) fueron de 6,46% en otofo-
invierno y 4,59% en primavera-verano, es decir bastante mayores.

Segun Dantzer y Mormede (1970) las inevitables pérdidas de peso
consecutivas al transporte varian entre 1,5% y el 8% del peso de partida en cerdos y
bovinos, influyendo en estos porcentajes la duracion del transporte y la estacion del
ano. En este caso el transporte por 24 horas provocéd pérdidas mayores al 8%,
alcanzando un 10,5% en el experimento de otofio-invierno y un 11,87% en el
experimento de primavera-verano. Estos valores son cercanos a los obtenidos por
Eyzaguirre (1984) en Chile, quien observo un destare de un 10,11% con 28 horas de
transporte. Datos semejantes obtuvieron Bass y Duganzich (1980) en un estudio
sobre el efecto de diferentes tiempos de ayuno sobre el vaciamiento del tracto
digestivo de bovinos, en el cual se obtuvo para las 24 horas de ayuno un destare de
10,04%.
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También es valido sefalar que si bien en este experimento se simularon las
condiciones de un viaje a Santiago con los tiempos de 12 y 24 horas (Carmine,
1995), las pérdidas de peso concuerdan con las encontradas por Carmine (1995)
para viajes entre Osomo y Santiago. Bustos (1997) también sefala destares de
10,2% y 6,8% para novillos transportados por 24,5 y 13 horas respectivamente,
ambas correspondientes a viajes de Valdivia a Santiago.

Llama la atencion que en otofo-invierno se observd una mayor pérdida de
peso en el grupo transportado por 3 horas que en los transportados por 6 y 12 horas.
Las mayores pérdidas de peso encontradas en el grupo transportado por 3 horas
podrian explicarse por las diferentes horas de salida desde el predio de cada grupo y
los horarios de entrega de ensilaje, ademas de la pradera. El grupo transportado por
3 horas salié mas tarde (17:00 horas) que los grupos transportados por 6 y 12 horas
(salida a las 14:00 y 11:00 horas respectivamente) y probablemente habia ingerido
mas ensilaje al momento del pesaje previo a la carga. Investigaciones hechas por
Goodchild (1985) sefalan que el ganado merma aproximadamente un 5% durante
las primeras 5 horas sin alimento y luego, alrededor de un 0,2% por hora. Debido a
que la mayor parte del vaciamiento del tracto digestivo ocurre durante las primeras
horas de ayuno (Bass y Duganzich, 1980), esto justifica la mayor pérdida observada
en los novillos mas llenos. En primavera-verano los novillos estaban en pradera
solamente y su consumo era mas regular a través del dia, por lo cual las pérdidas
fueron siempre en aumento con el tiempo de transporte. Ademas de lo anterior no se
puede descartar el efecto de las temperaturas ambientales sobre las pérdidas de
peso, debido a los diferentes horarios de salida desde el predio.

También se puede observar en el cuadro 2 que en general los promedios de
pérdida de peso vivo (g/kg) fueron mayores en primavera-verano que en otofio-
invierno, lo que concuerda con lo sefalado por Dantzer y Mormede (1970) respecto
al efecto de la estacion del afio. Esto debido a que influyen, ademas del tiempo de
transporte, el tiempo transcurrido desde la ultima ingesta de alimento, el tipo de
alimento consumido y las condiciones climatolégicas, como también el ejercicio y
estrés al que se someten los animales durante el embarque, transporte y
desembarque. Es asi como las mayores pérdidas de peso observadas en primavera-
verano podrian explicarse por el mayor calor reinante en esta época que provoca
mayor deshidratacion, ademas del tipo de alimentacion con la que se encontraban
los animales en esta época, que era solamente* pradera, la cual es de mas rapida
digestion y transito intestinal (Porte, 1994). El aspecto relacionado con la alta
disponibilidad de pradera en primavera-verano afectd también el peso inicial (grafico
1 y anexo 1) el cual fue mayor en esta época (483 kg) que el obtenido en otofio-
invierno (457 kg) y concuerda con observaciones anteriores sobre el mayor peso y
grado de engrasamiento de las canales de bovinos en primavera-verano (Gallo y col.,
1990).
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Tanto en el cuadro 2 como en el grafico 1 se observa que ocurri6 un aumento
de peso (pérdida negativa), entre la llegada al matadero y el pesaje pre-faenamiento
en los novillos transportados por 24 horas. Esto ocurrié en ambos experimentos,
siendo mas claramente observado en primavera-verano y puede ser atribuido al
hecho de tener agua ad libitum durante el reposo en ayuno. Asi los animales que
viajaron mas tiempo (24 horas) llegaron con mas sed y bebieron mas que los otros a
su llegada. Esto fue un hecho que se observé al llegar los animales al corral
inmediatamente después del pesaje, ya que comenzaron a beber, en especial en el
grupo transportado por mas horas (24 horas).

6.2-PESO Y RENDIMIENTO CENTESIMAL DE LA CANAL

El peso promedio de la canal caliente en el presente estudio difirid entre los
distintos tratamientos en otofo-invierno siendo mayor en los grupos transportados
por 12 y 24 horas que en los grupos transportados por 3 y 6 horas (cuadro 3), no asi
en primavera-verano, en donde los pesos promedios de las canales fueron similares
en todos los tratamientos (P>0,05). Esto se debié a que los pesos vivos de los
novillos de los tratamientos de 12 y 24 horas en otofio-invierno fueron mayores ya
gue no se bloquearon previamente los animales por peso como se explicd en
material y métodos. Sin embargo esto se corrigio en el experimento de primavera-
verano, en donde se tomo la precaucion de identificar y pesar a los novillos antes de
formar los grupos, de manera de asignarlos en bloques segun peso a los distintos
tratamientos. El mayor peso de los novillos en primavera-verano (grafico 1, anexo 1),
explicaria las diferencias de peso de canal observadas entre épocas, debido a la
correlacién positiva entre peso vivo y rendimiento de la canal (Porte, 1994).

En este estudio no se registré una disminucion del peso de la canal ni de
rendimiento centesimal por efecto del mayor tiempo de transporte. Esto concuerda
con Vemon (1980), quien sefala que el ayuno cambia el metabolismo de los
diferentes tejidos de anabolismo a catabolismo, pero que en los rumiantes el efecto
de privaciéon de alimento por un corto tiempo es contrarrestado por el rumen,
necesitandose varios dias para que el animal alcance el estado de ayuno. En este
caso se alcanzaron 36 horas de ayuno maximo al sumar el transporte (24 horas) y la
espera en matadero (12 horas) y no se encontraron pérdidas de peso en las canales
ni de rendimiento centesimal, incluso en los grupos transportados por 24 horas. En
Chile, Gallo y Gatica (1995) encontraron que el rendimiento centesimal se ve
afectado significativamente con 60 horas de ayuno, a pesar que ya se observa un
descenso en el peso de la canal a partir de las 12 horas de ayuno.
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Con respecto al momento en que se inicia la pérdida de peso en las canales
los resultados de los estudios son diversos. Segun Bass y Duganzich (1980) y Price
(1981) en bovinos, incluso el ayuno por 24 horas, puede resultar en pérdidas de peso
en la canal del orden de 17 a 42 g/kg. Sin embargo otros autores no han encontrado
ningun efecto en el peso de la canal después de 48 horas (Carr y col, 1971; Gresham
y Riemann, 1986), 72 horas (Kirton y col., 1972) y hasta 96 horas de ayuno (Kauflin y
col., 1969).

Ademas Wythes y col. (1981) indica que el tiempo desde que se reunen los
animales hasta el faenamiento tendria un mayor efecto en la pérdida de peso de la
canal que las diferentes distancias recorridas durante el transporte. En este caso se
uso el tiempo de ayuno minimo sefialado por el reglamento sobre funcionamiento de
mataderos (Chile, 1994b) que establece que los animales deberan permanecer en
los corrales de espera por un lapso minimo de 12 horas y un maximo de 72 horas.
Sin embargo una posible disminucion del rendimiento centesimal por un tiempo de
transporte y/o ayuno muy largos deberia ser tomado en cuenta como riesgo por parte
de los productores y plantas faenadoras, disminuyendo las horas de espera en los
predios y mataderos y manteniendo al minimo las horas de viaje, asi como evitando
todo tipo de detencién innecesaria por parte de los transportistas de ganado.

En general la alta variabilidad del rendimiento centesimal debido a los
multiples factores que influyen hace dificil las comparaciones y el encontrar
diferencias significativas (Gallo y Vidal, 1989). De hecho en este caso se observé
que el rendimiento centesimal de la canal puede diferir bastante segun en base a
cual peso vivo se expresa (cuadro 4 y 5). En base a peso vivo predio los
rendimientos centesimales de canal difirieron entre algunos grupos pero sin
tendencia clara en otofio-invierno; en cambio en primavera-verano no existieron
diferencias (P>0,05) entre los tratamientos. Los resultados se fundamentan en las
diferencias iniciales en el experimento de otofio-invierno, en tanto en el experimento
de primavera-verano se parti6 con pesos vivos semejantes en todos los grupos
transportados. Considerando mas representativo el segundo experimento se podria
decir que no hubo efecto del tiempo de transporte sobre el rendimiento centesimal en
base a peso vivo predio de los novillos.

Los rendimientos en base a peso vivo a la llegada a matadero y en base al
peso vivo pre-faenamiento encontrados fueron mayores, en ambas épocas, que el
rendimiento centesimal calculado segun el peso vivo en el predio. Esto concuerda
con lo sefalado por Bass y Duganzich (1980) quienes indican que a mayor ayuno
hay un mayor rendimiento de canal, a no ser que se pierda peso de la canal
propiamente tal. Ello es debido a que la mayor parte de la pérdida corresponde al
vaciamiento del tracto digestivo que ocurre en esas primeras 24 horas de ayuno
(Kirton y col., 1968; Kirton y col., 1972). Esto explica por qué el rendimiento
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centesimal en base al peso vivo pre-faenamiento es generalmente superior al
rendimiento en base al peso de llegada al matadero y éste mayor que el expresado
en base al peso en predio.

Es también importante tomar en cuenta que si los animales aumentan de peso
en el reposo en ayuno, debido a la ingestién de agua (que a la vez aumenta a
medida que se incrementan las horas de viaje); el destare real es aun mayor al
calculado entre el pesaje en el predio y el obtenido a la llegada a matadero. Si bien
los animales no se pesan previo al faenamiento rutinariamente en los mataderos es
un punto importante a tener en cuenta, ya que el tomar agua afecta el rendimiento
centesimal de la canal disminuyéndolo, caso contrario al del ayuno en el cual al ir
aumentando su tiempo el rendimiento centesimal de la canal se va incrementando
hasta llegar a un punto (variable en los diferentes estudios) en que se comienza a
perder peso en la canal. De acuerdo a este estudio y considerando especialmente
los resultados del segundo experimento realizado (primavera-verano) mas preciso
porque los pesos iniciales fueron todos iguales, no se observd pérdida de peso de
canal ni de rendimiento centesimal, hasta con 24 horas de transporte y 12 horas de
ayuno adicionales.

6.3-CONTUSIONES

En cuanto a la presencia de contusiones en relacion al tiempo de transporte,
en ambos experimentos se observd un mayor numero de lesiones en los novillos
transportados por 24 horas (cuadro 6). Esto indica una relacién entre la frecuencia de
presentacion de contusiones y el tiempo o distancia del transporte. Esto es
importante ya que una causa de preocupacion por el transporte en carretera son las
lesiones o contusiones, y hay por tanto mayor riesgo en viajes largos.Asi también
estudios realizados por Godoy y col. (1986) y McNally y Warriss (1996) senalan que
la presencia de contusiones muestra una asociacioén significativa (P<0,05) con la
distancia de transporte de ganado vivo.

Si bien en los novillos transportados en este estudio se observaron
principalmente contusiones grado 1, llama la atencién que las contusiones grado 2 se
presentaron preferentemente en los grupos transportados por 12 y 24 horas
(experimento de otofio-invierno). Esto indicaria que un incremento en el tiempo de
transporte favoreceria la presentacién de lesiones mas severas. De hecho Ramsay y
col. (1976) sefalan que la distancia puede afectar el grado de contusion, pero que el
movimiento del ganado dentro del camion durante la aceleracion y desaceleracion
puede ser un factor critico en la presentacion de lesiones mas graves, incluso mas
que la distancia propiamente tal.
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Los resultados anteriores son importantes ya que si bien el mayor numero de
contusiones fue grado 1, y no son castigadas por la norma chilena de tipificacion
(Chile, 1993b), en las canales de novillos transportados por 12 y 24 horas si hubo
castigos. Por lo tanto no es conveniente el transporte prolongado, ya que para el
productor representa un mayor riesgo por las pérdidas econdmicas que esto implica
en posibles bajas de categoria de tipificacion.

En cuanto a la ubicacién de las contusiones, se obtuvo que la regidn
anatomica de la Paleta fue la mas afectada en ambas épocas, con un predominio
general de contusiones grado 1, ademas de observarse un alto numero de lesiones
en la zona Costo-abdominal, especialmente en primavera-verano. Estos ultimos
aunque no afectan cortes de alto valor comercial, si comprometen una parte
importante de la canal conllevando a un deterioro en su presentacion y asi mismo a
la devalorizacion comercial de la misma. Estos resultados contrastan con resultados
encontrados por Matic (1997) y Castro (1993) los cuales encontraron que la region
anatémica mas afectada fue la Pierna.

También es importante aclarar que es dificil diferenciar si una lesion se
produjo durante el transporte en si, 0 en el manejo previo a la faena. Las lesiones
grado 1 en la Paleta y zona Costo-abdominal podrian ser atribuidas tanto a la mayor
superficie expuesta que presentan estas zonas a los distintos factores como son el
roce entre los animales durante el transporte y conduccién a las mangas, como
también a la caida durante el proceso de insensibilizacion en el cajon de noqueo.
Seria interesante en el futuro poder diferenciar el momento de ocurrencia de la
lesion.

En relacién a la extension de las contusiones se observd que éstas abarcaron
superficies predominantemente pequefias (nivel de extension 1), concordando con el
estudio realizado por Castro (1993) y Matic (1997) quienes también encontraron
lesiones predominantemente pequefas en todas las zonas anatdomicas analizadas.
La categorizacidon que realiza la norma de tipificacion de canales bovinas (Chile,
1993b) sdlo considera la profundidad de las contusiones, de manera que lesiones
grado 1 aunque extensas, no hacen descender de categoria las canales. Se deberia
tomar mas cuidado en el manejo general ya que éstas implican sufrimiento y estrés a
los animales (Thomton, 1971), ademas de afectar la presentacion y calidad de la
carne. Llama la atencidén que las contusiones grado 2 observadas en las regiones de
la Paleta y Costo-abdominal, en otofio-invierno, fueron de una superficie mayor, es
decir, mayor a 20 cm de diametro (nivel de extension 3). Esto puede atribuirse a
animales caidos; de hecho 2 de los novillos caidos en ésta época presentaron un
grado de contusion 2 y un nivel de extension 3.
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6.4-COMPORTAMIENTO

Los antecedentes sobre comportamiento de los animales durante el transporte
son utiles ya que proveen informacion de como ellos se adaptan y sobrellevan estas
situaciones, indicando ademas de qué forma se pueden realizar modificaciones para
mejorar los medios y condiciones del transporte. Sin embargo no se encontraron
antecedentes nacionales previos al respecto en la literatura.

En cuanto a la orientacibn mas comun que tomaron los animales dentro del
camion, paralelo y perpendicular a la direccion del movimiento del camién, los
resultados concuerdan con trabajos hechos por Tarrant y col. (1988) y por Eldridge y
Winfield (1988) los cuales encontraron resultados similares a los observados en el
presente trabajo. Esto podria indicar que el ganado tiene una orientacién de
preferencia que les permite mejorar la seguridad de su balance en un vehiculo en
movimiento.

Segun los resultados obtenidos se observdé que los novillos tienden a
permanecer de pie en los camiones mientras éstos estan en movimiento. Sin
embargo los 2 animales caidos en los grupos transportados por 12 horas y los 5
caidos a las 24 horas en el experimento de otofio-invierno y los 2 animales caidos en
el grupo transportado por 24 horas en primavera-verano, evidencian que al aumentar
las horas de viaje los animales se cansan y tienden a echarse o estan mas
predispuestos a sufrir caidas. Esto es importante ya que cuando los animales se han
caido, quedan atrapados en el piso por el resto del ganado, el que se cierra por
encima de ellos y ocupa el espacio disponible para estar de pie. Los resultados
encontrados concuerdan con estudios realizados por Tarrant y Grandin (1993),
quienes sefialan que hacia el final de un viaje largo por carretera (24 horas), los
bovinos tienden a echarse durante las ultimas 4 a 8 horas de viaje, bajo cualquier
densidad de carga.

Ademas hay que tener en cuenta que la libertad de movimiento se restringe
severamente bajo densidades de carga altas, ademas de reducir la movilidad
aumentando la incidencia de pérdidas de balance y caidas.

Segun Tarrant y Grandin (1993) con densidades de carga alta (0,89 m? por
400 kg de peso vivo), acercandose a la maxima densidad, el ganado ocasionalmente
se cae, aparentemente en forma involuntaria, ademas de reducir la movilidad de los
animales. Esto impide que el ganado pueda ubicarse en la orientacion preferida,
combinandose todo esto para aumentar la incidencia de pérdidas de balancey
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caidas, con el consiguiente riesgo de dafo por contusiones y pisadas e incluso
sofocacion. Cabe sefialar que estos autores sefialan como una densidad mediana
1,16 m%/400 kg de peso vivo, lo cual contrasta con lo establecido por el reglamento
de transporte de ganado bovino (Chile, 1993a) equivalente a 500 kg de peso vivo por
m?, densidad utilizada en este estudio. Lo anterior da cuenta que preferentemente
deberia usarse mas de 1 m? por cada 500 kg debido a la gran importancia que este
punto tiene.

Los antecedentes anteriormente expuestos evidencian que es necesario
realizar mas estudios respecto al manejo y comportamiento de los animales durante
el transporte, asi como las densidades mas convenientes de carga segun la realidad
nacional, debido a la importancia que esto implica. Ademas seria necesaria una
mayor difusion con respecto al contenido del reglamento de transporte (Chile, 1993a)
el cual especifica algunos de estos puntos y por lo tanto deben ser respetados y
cumplidos.

CONCLUSIONES

- Las pérdidas de peso vivo fueron significativamente mayores en los novillos
transportados por 24 horas que en los grupos transportados por 3, 6 y 12 horas.

- Los tiempos de transporte usados no afectaron el peso de la canal ni su
rendimiento centesimal en novillos.

- En los animales transportados por 24 horas se observo un mayor numero de
contusiones totales que en los transportados por 3, 6 y 12 horas.

- Durante el transporte los novillos de todos los tratamientos se ubicaron
preferentemente en posicion paralela y perpendicular al eje mayor del camién y en
los viajes de 12 y 24 horas hubo animales caidos lo cual no ocurrid en los grupos
transportados por 3 y 6 horas.
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ANEXO 1: Promedios y desviacion estandar (DE) para peso vivo predio (PVP), peso
vivo a la llegada al matadero (PVM) y previo al faenamiento (PVPF) de novillos
transportados por diferentes horas durante otofio-invierno y primavera-verano.

VARIABLES HORAS DE TRANSPORTE
03 06 12 24
PVP(kg) 447° 439° 462 482"
Promedio 22,28 45,15 32,18 5,76
2 DE
2 PVM(kg) 418 417 434 432
£ |promedio 19,69 43.01 31.01 31.95
(o]
= DE
S |PVPF (kg) 4142 4122 435° 435°
Promedio 19,84 43,75 32,98 31,99
DE
PVP (kg) 483 485 480 481
o |Promedio 31,60 27,61 30,01 29,26
g DE
(]
: PN 461° 450°° 438" 424°
§ Promedio 28,89 27,93 0,47 27,11
: DE
& PVPF (kg) 449 446 437 437
DE

* Letras distintas en una linea indican diferencias estadisticamente significativas
(P<0,05) entre los tratamientos.



ANEXO 2: Peso vivo predio (PVP), a la llegada a matadero (PVM) y previo a la faena

(PVPF) de novillos sometidos a diferentes tiempos de transporte en otofo-invierno.

n| pvp | Pvm | PVPF
1 410 383 370
2 | 457 | 430 | 425
y 31425 1 405 | 400
= | 4| 440 | 406 | 420
& | 5| 470 | 442 | 435
o 6| 428 399 | 400
2 | 71| 512 | 468 | 465
< | 8] 444 | 418 | 400
= | 9| 464 | 439 | 425
w 10| 456 | 426 | 425
o |11 432 | 405 | 400
< | 12| 448 | 420 | 420
g 13 | 450 415 415
T [14] 455 | 422 | 420
9 [15] 425 395 | 400
16 | 450 | 421 415
17| 445 | 426 | 422
18| 435 | 405 | 400
19| 495 | 474 | 470
20| 425 | 414 | 410
21 | 435 | 411 402
W 1221 430 | 410 | 400
°o‘ 23 | 410 391 385
e |24 515 | 495 | 485
© [25] 505 | 472 | 485
< [26] 360 335 332
= |27 ] 375 350 350
w | 28] 415 | 400 390
3 20 [ 425 | 408 | 400
< |30 450 | 426 | 415
ﬂoﬁ 31 480 450 450
3 [32] 455 | 438 | 420
o [33] 495 | 456 | 455
34 | 390 370 370
35 | 400 382 375
36| 445 | 430 | 425

n | PVP PVM | PVPF
37 | 480 452 455
38 | 540 510 515
39 | 465 434 440
W1 40 | 470 440 430
x| 41| 480 452 450
ol 42 | 445 421 425
=z | 43 | 490 457 465
<144 | 460 442 440
| 45 | 505 474 480
wl 46 | 440 416 425
o |47 | 440 416 410
< | 48 | 445 413 415
149 | 455 | 430 | 435
| 50 | 415 393 390
~ 51 | 490 454 455
52 | 450 430 435
53 | 410 376 375
54 | 435 403 400
55. | 495 445 445
56 | 545 483 490
w57 | 512 454 455
x| 58 | 525 476 470
Ol 59 | 450 412 410
» | 60 | 500 446 445
Z[ 61| 417 370 375
| 62 | 422 381 385
w | 63 | 493 446 450
0| 64 | 452 400 405
@65 ] 479 426 425
¢ | 66 | 490 428 435
Qler | 518 469 475
< .68 | 470 425 425
~ 69 | 492 432 440
70 | 444 399 400
71 | 500 450 460
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ANEXO 3: Peso vivo predio (PVP), a la llegada a matadero (PVM) y previo a la faena
(PVPF) de novillos sometidos a diferentes tiempos de transporte en primavera-
verano.

n| pvP | PVYMm | PVPF
1 527 510 498 n PVP PVM PVPF
2 | 457 | 440 | 428 35 | 468 435 430
w | 3| 456 | 440 | 430 36 | 530 485 470
E | 4] 470 | 445 | 432 w | 37 | 500 460 462
g 5 515 482 482 £l 38 472 435 425
@ [ 6] 530 | 505 | 485 O 39 | 473 420 420
3 7 | 522 | 500 | 483 o | 40 | 439 395 400
A 8 505 480 475 § 41 462 425 425
oo | 443 | 427 [ 415 e | 42 | 437 395 400
a | 10] 482 | 462 | 445 E 43 | 475 430 422
% 111 454 437 418 ol 44 | 455 415 420
¥ |12 517 | 485 | 470 w| 45 | 472 425 430
O | 131 487 | 467 | 465 = [ 46 | 487 | 440 | 445
o |14 ] 450 | 425 | 422 Ol 47 | 446 395 400
© |15 493 | 467 | 450 = |48 | 504 465 456
16 | 435 | 422 | 410 ~ | 49 | 490 450 455
17 | 472 | 442 | 430 50 | 538 490 490
18| 500 | 470 | 465 51 518 480 485
19| 485 | 455 | 445 52 | 488 440 450
y [20] 477 1 442 | 435 53 | 445 395 410
~ |21 ] 445 | 407 | 410 w | 54 | 502 440 455
& [227] 480 | 437 | 430 e [ 55 | 477 420 425
o [23] 503 | 467 [ 465 O 56 | 450 395 407
2 |24 465 | 442 | 435 o | 57 | 430 375 385
é 25| 505 478 465 Z | 58 531 475 485
F 26| 525 | 490 | 490 E 59 | 472 425 442
w 271 467 | 425 | 427 w | 60 | 498 435 450
o» 1281 455 | 420 | 425 o | 61 465 400 412
< [29] 455 [ 420 | 412 @162 ] 472 420 435
o |30 525 | 400 | 487 e | 63 | 457 410 415
T [ 31] 480 440 440 g 64 467 400 415
© |32 485 | 450 | 442 < [ .65 | 505 440 457
33| 540 | 497 | 492 ~ |66 | 510 450 465
34| 457 | 420 | 420 ~ 167 | 467 420 430
68 | 535 470 485
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ANEXO 4: Peso individual (kg), promedio y desviacion estandar (D.E.) de la canal caliente
en novillos transportados en otofio-invierno y en primavera-verano.

HORAS DE TRANSPORTE

OTONO-INVIERNO PRIMAVERA-VERANO
03 06 12 24 03 06 12 24

11 2102 | 2578 | 2526 | 2562 | 2864 | 2780 | 246.0 | 256.4
2] 2272 | 2296 | 2936 | 271,4 | 240,2 | 250,0 | 2664 | 230,0
3| 2252 | 216,0 | 2438 | 2634 | 2374 | 2466 | 2646 | 2728
4] 2172 | 2276 | 2490 | 2650 | 2476 | 2280 | 2474 | 2432
5] 2496 | 2186 | 2444 | 2430 | 276,8 | 238,0 | 2426 | 2298
6| 2164 | 259,0 | 238,2 | 2450 | 2706 | 2604 | 2190 | 214,0
7| 2650 | 256,8 | 2676 | 221,2 | 2584 | 247,0 | 2554 | 2826
81 2240 | 193,0 | 2420 | 2258 | 258,2 268,2 | 2254 | 251,0
9| 2374 | 1942 | 2540 | 2490 | 2324 | 2740 | 243,8 | 261,2
10] 242,4 | 2276 | 2292 | 213,0 | 260,2 | 240,0 | 246,0 | 2414
11] 2194 | 2288 | 2420 | 2494 | 2530 | 2480 | 2440 | 256,6
12| 2316 | 2250 | 230,6 | 2512 | 2558 | 230,8 | 255,8 | 232,6
13] 231,0 | 2474 | 2396 | 2604 | 2694 | 2842 | 2234 | 240,8
14| 2324 | 236,8 | 2142 | 2406 | 2474 | 250,2 | 253,8 | 261,6
15] 213,6 | 2550 | 250,8 | 246,0 | 233,0 | 2504 | 2542 | 271,4
16] 234,2 | 1994 | 2356 | 2234 | 236,2 | 277,8 | 290,6 | 2464
17] 2446 | 201,8 | 213,0 | 270,0 | 2386 | 2414 | 2774 | 289,22

18] 213,2 | 231,4 | 226,8 - - - - -
TOTAL 4134,6 | 4105,8 | 4367 4194 | 4301,6 | 4313 | 4255,8 | 4281
PROMEDIO | 229,7 | 228,1 | 242,6 | 246,7 253 253,7 | 250,3 | 251,8
D.E. 14,4 21,68 | 18,63 | 17,50 | 16,12 | 17,15 | 18,40 | 20,14




ANEXO 5: Rendimiento centesimal de la canal en base a peso vivo predio (RCP), en
base a peso vivo matadero (RCM) y en base a peso vivo pre-faenamiento(RCPF) de
novillos sometidos a diferentes tiempos de transporte en otofio-invierno.

n | RCP | RCM | RCPF
(%) (%) (%) n | RCP RCM | RCPF
1 15127 | 54.88 | 56.81 (%) | (%) (%) (%)
2 | 49,72 | 52,84 | 53,46 37 | 52.63 55.88 55.52
y |3 15290 I'5560 | 56.30 38 | 5437 | 5757 | 57.01
[ 4 | 49,36 | 53,50 | 51,71 39 | 52,43 56,18 55,41
°o‘ 5 | 53,11 | 56,47 | 57,38 W1 40 | 5298 | 56,59 | 57.91
e [ 615056 | 5424 | 54,10 noc 41 | 50,92 | 54,07 | 54,31
Z 7 | 51,76 | 56,62 | 56,99 a | 42 | 53,53 | 56,58 | 56,05
< | 815045 | 53,59 | 56.00 =1 43 | 5461 | 5856 | 57.55
- 9 | 51,16 | 54,08 | 55,86 § 44 | 52.61 54,75 1 55.00
I-rI:J 10 ) 53,16 | 56,90 | 57,04 | 45 | 50,30 53,59 52,92
o 1115079 | 54.17 | 54,85 w | 46 [ 5200 | 5510 | 53.93
< | 12] 51,70 | 55,14 | 5514 o |47 | 55.00 | 5817 | 59,02
& [13]51.33 | 5566 | 55.66 < |28 [ 51.82 | 5584 | 5557
T |14 ] 51,08 | 55,07 | 55,33 g 49 | 5266 | 55,72 | 55,08
S |15] 5026 | 54,08 | 53,40 T | 50 | 5161 | 5450 | 54,92
16 | 52,04 | 55,63 | 56,43 ~ | 51 51,18 55,24 55,12
17 | 54,97 | 57.42 | 57,96 " |52 | 52,36 | 54.79 | 54.16
18 | 49,01 | 52,64 | 53,30 53 | 51,95 | 56,65 | 56,80
19 | 52.08 | 5439 | 54.85 54 | 5214 | 56,28 | 5670
20 | 54,02 | 55,46 | 56,00 55. 1 51.76 | 5757 | 57.57
o |2 49.66 | 5255 | 53.73 56 | 49.80 | 56.19 | 55.39
B | 22] 5293 | 55,51 | 5690 wl| 57 | 5145 | 58,02 | 57,89
& | 23] 5332 | 5591 | 56,78 | 58 | 5048 | 5567 | 56.38
a |24] 5029 | 52,32 | 53,40 ol 59 | 54,00 | 5898 | 5927
® |25] 50,85 | 54,41 | 52,95 & | 60 | 49,00 | 5493 | 5506
é 26 | 53,61 | 57,61 | 58,13 <Zt 61 53,05 59,78 58,99
— | 27 ] 51,79 | 55,49 | 5549 | 62 | 53,51 59,27 58,65
w 128]) 5484 | 56,90 | 58,36 E 63 | 5051 | 55,83 | 55,33
p 29 ) 53,84 | 56,08 | 57,20 al 64 | 4712 53,25 52.59
< [30] 5000|5282 | 5422 w| 65 | 5207 | 5854 | 5868
& |31 5154 | 5408 | 5408 <1 66 | 5127 | 58,69 | 57.75
T |32] 5204 | 54,06 | 56,38 O |67 | 5027 | 5552 | 54,82
g | 33] 51,52 | 5592 | 56,04 < [ 68 [ 51.19 | 5661 | 56.61
34 | 51,13 | 53,89 | 53,89 S 60 T5000 T 56924 15501
35 | 5045 | 52,83 | 53,81 — ’ ’ ’
s T 2200 1 o581 | 2145 70 | 5032 | 55,99 | 55,85
’ ’ ’ 71 | 54,00 | 60,00 | 58,70




ANEXO 6: Rendimiento centesimal de la canal en base a peso vivo predio (RCP), en
base a peso vivo matadero (RCM) y en base a peso vivo pre-faenamiento(RCPF) de
novillos sometidos a diferentes tiempos de transporte en primavera-verano.

n | RCP | RCM | RCPF
%) | %) | (%) n | RCP | RCM | RCPF
1 | 54.35 | 56.16 | 57.51 (%) (%) (%)
2 | 52,56 | 54,59 | 56,12 35 | 5256 | 56.55 | 57.21
w [ 315206 [5395] 5521 36 | 50,26 | 54,93 | 56.68
e | 4] 5268 |5564] 57,31 w | 37 | 5292 | 5752 | 57,27
O | 5| 5375 [5743] 57,43 P 138 | 5242 | 56,87 | 58.21
@ | 6]51.06]5358] 5579 S |39 |5129 | 57,76 | 57.76
< 7 | 49,50 | 51,68 53,50 o | 40 | 4989 | 5544 | 54,75
e | 8] 5113 153791 54,36 E 41 | 5528 | 60.09 | 60.09
w 9 | 52,46 | 54,43 ] 56,00 42 | 51,58 | 57.06 | 56.35
o [10] 53,98 |56,32] 58,47 m |43 51,33 | 5670 [ 57,77
@ g 5573 157891 60.53 | 44 | 54,07 | 59,28 | 58,57
2 |12 4948 | 52,74 54,43 0| 45 | 5169 | 5741 | 56.74
O [13] 8632 | 57,69 57.94 = |46 | 5253 | 58.14 | 57.48
w L14] 54,98 | 58,21 58,63 O] 47 | 50,09 | 56,56 | 55,85
S [15] 47.26 [ 49.89] 5.178 o |48 150,36 | 5458 | 55,66
16 | 54,30 | 55,97 | 57,61 -~ | 49 | 51,88 | 56,49 | 55,87
17 | 50,55 | 5398 | 5549 50 | 54.01 | 59.31 | 59.31
18 | 55.60 | 59.15 | 59.78 51 | 5355 | 57,79 | 57.20
19 | 51,55 | 54,95 | 56.18 50 1 5318 | 59.06 | 5679
w [20]61.70 |'55.79 ] 56,69 53 | 5169 | 5823 | 5610
e | 21] 5124 ]15446] 55,61 54 | 51,07 | 58,18 | 56,46
O |22} 49,58 } 56,86 55.35 W55 | 5254 | 5827 | 56,98
» | 23] 52,13 | 55,76 | 56,86 x| 56 | 5436 | 61.10 | 58.99
Z |24] 51,77 | 55,88 | 56,00 O | 57 | 51,91 | 6035 | 5859
¢ [25]5312 |5611] 5678 @ [ 58 | 5090 | 56,73 | 56,05
w 261 53,11 156,021 57,68 é 59 | 51,76 | 58,67 | 57,30
o |27 ] 52,19 | 55,92 55,92 ~ | 60 | 5245 | 60,05 | 5804
@ | 2815139 15647} 56.21 w| 61 | 5406 | 61,53 | 59,63
29 | 5451 [59.05] 58.35 a
P 62 | 5099 | 57.90 | 57.22
© |30} 50.73 154,95} 56,02 2|63 | 5322 | 5949 | 5827
o 1311 54,13 | 58,00 58,36 | 64 | 5180 | 5945 | 57.24
S |32] 51,63 |5564] 56,65 2|65 | 5322 6031 [ 5837
safestes]  Fejeseries
’ : ’ 67 | 49,77 | 57,07 | 55,58
68 | 5156 | 60,20 | 58,02
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ANEXO 7: Numero (NC), grado (GC), nivel de extension (NEC) y ubicacion (UC) de las
contusiones observadas en canales de novillos sometidos a diferentes tiempos de
transporte en otofio-invierno.

n | NC | GC |NEC ucC
2] - - 371 - - -
w 31 - - - 38] - - -
= 41 - - - 39| - - -
QO: 515 1 1 Pierna E 40] 2 1 1 Palej[a/Lomo
% 612 1] 1 1 Pierna x |41] 3 | 1 2 Lomo/Piema/Costo
> 71 1 1 1 Lomo 8 abdominal
é 81 1 1 1 Lomo n |42] - - -
= o9l 21 1] 1 Pierna/Paleta Zl43] - [ - -
w 1101 - - - x |44] - - -
o 11 | Costo-abdominal | |5 [45] 1 [ 1| 1 Lomo
< |12] 1 1 2 Lomo o |46] 1 1 1 Paleta
ﬂo‘ 131 - - - n 471 - - -
T 114] 1 1 1 Pierna é 48] 1 1 1 Lomo
Q S| 1 1 Lomo O 149] 2 1 1 Paleta/Lomo
161 1 1 1 Pierna i 501 1 1 1 Paleta
17] - - - - |51] - - -
18] - - - 52| 2 2 3 Paleta/Costo-abd.
19] 2 1 1 Pierna/Paleta 53] 3 1 1 Piema/Paleta/Lomo
201 2 1 2 Paleta 54| 1 1 1 Lomo
211 - - - 55.] 3 1 1 Piema/Paleta/Lomo
w122] - - - 561 1 1 1 Pierna
x |23 - - - 571 1 1 3 Lomo
8 241 1 1 2 Paleta 58] 2 1 1 Paleta/Lomo
@ [25] - - - W 159] 1 1 1 Lomo
< 12612111 1 Paleta ﬂoﬁ 60y 1 | 1 1 ___Paleta
= 127] 1 1 1 Paleta a [61] 3 1 1 Piema/Lomo/Cost
w 28T - _ _ @ abdominal
o I - - - é 62] 1 1 1 Paleta
2 [30] - _ ele3] 2 | 1 1 Paleta/Lomo
g 31| 1 2 Paleta L gg 11 1 1 Lomo
e ] -
© = = - . e |67 2 3 Paleta/Lomo/Costo
gg 2 2 Pierna % * abdominal
36 - 3 3 < 168] 2 | 1 1 __Paleta/Lomo
N 169] 4 1 1 | Piema/Paleta/Lomo/
Costo-abdominal
701 1 1 1 Lomo
71 2 1 1 Lomo/Costo-abd.




ANEXO 8: Numero (NC), grado (GC), nivel de extension (NEC) y ubicacion (UC) de las
contusiones observadas en canales de novillos sometidos a diferentes tiempos de
transporte en primavera-verano.

42

a*-Paleta GC2;NEC2
- Costo abdominal GC1;NEC1

b*-Pierna GC2;NEC1
-Paleta y Costo-abd. : GC1;NECA1

n | NC | GC |NEC ucC
T 1T -1 n [NC|GC[NEC uc
21 1 2 1 | Costo-abdominal 35
" 312 1 2 Pierna/Lomo 36| 1 1 1 Paleta
- 4 w |37
g |5 B3] 2 | 1 [ 1 [ Paleta/Costo-abd.
a 16111112 Paleta O139] 1| 1 2 Paleta
z |7 o |40
< |8 Z |41
[ 91 1 2 2 | Costo-abdominal E 42
w |10 43
ol KN I I I Paleta B [24
< |12 » |45
nO: 13 é 46| 1 | 1 1 Costo-abdominal
T |14] 1 1 1 Lomo O 147] 1 1 1 Pierna
o 5] 2 1]+ Lomo < 48] 1 | 1 1 | Costo-abdominal
16 - 149
17 50
18 51
19 52| 1 1 1 Paleta
20 53
21 54| 1 1 1 Lomo
w22 b [55.
¢ |23 g 56l 2 a* a* a*
O 24 a [57
@ (25 2158
< |26 < 159
e |27 —160] 2 | 1 1 Lomo/Costo-abd
w 128 'g 61
o [29 o |62
% [0 111711 Paleta < [63] 3 [ b* | b* b*
x |31 g 64] 1 1 1 Pierna
2 |32 T 19
< | 66
8 |33 NS
gg 68| 2 1 1 Pierna/Paleta
36
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