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Princípios Gerais.
Manteca (1998) diz a respeito do bem-estar animal que é uma consideração importante na produção de carne e se baseia na crença de que os animais podem sofrer. Bem-estar pode ser considerado (Manteca, 1998), em termos de experiências ao tema dos animais (medidas utilizando testes de preferência) ou em termos de funcionamento biológico (medidas utilizando reações ao estresse incluindo os níveis plasmáticos de glicocorticóides, catecolaminas, prolactina e endorfinas, bem como a freqüência cardíaca e os níveis de neurotransmissores cerebrais). Os consumidores de carne estão cada vez mais exigentes e que os animais sejam criados, manuseados, transportados e abatidos utilizando práticas humanas (Appleby e Hughes, 1997). O aumento da pressão pública para a proteção e bem-estar dos animais vem principalmente de pessoas, em grande parte de população urbanizada, e é inversamente relacionada com a proporção da população que está envolvida na agricultura, e está crescendo em importância ao longo de todo o mundo (Appleby et al., 1992). A preocupação com o bem-estar dos animais está condicionada à população acreditar que os animais, se indevidamente são maltratados, podem experimentar dor e sofrimento (Dawkins, 1990). O estresse é definido como uma condição em um animal que resulta da ação de um ou mais estressores que podem ser de origem externa ou interna; se um estressor pode ser considerado como prejudicial depende da forma como um organismo é capaz de lidar com uma situação de ameaça e como ela recupera a homeostase (van Borell, 2001); von Borell (2001) afirmou que o transporte é considerado um importante estressor para os animais de exploração e poderia ter efeitos nocivos na saúde, bem-estar, desempenho e, em última instância, na qualidade do produto. 
De acordo com Smith e Grandin (1999): 
(a) Muito dos setores de produção, comercialização, transporte e embalagem nos E.U., da indústria de carne animal praticam as boas práticas pecuárias, têm uma atitude solidária sobre os animais e seu bem-estar, e tratam adequadamente os animais, enquanto uma pequena parte não; 
(b) Os poucos que não sabem, ou não se importam, que manejo inadequado/indevido pode causar problemas e que o tratamento adequado pode melhorar os produtos e rentabilidade, exigem conhecimento; 
(c) Se o manejo animal é exemplar, pouco ou nada será ganho por tentar melhorá-lo, mas, se, em qualquer setor, há espaço para melhorias no tratamento dos animais, as tentativas de corrigir as situações que comprometem a rentabilidade dos produtos serão bem vindaa. Grandin (2000a) diz que houve uma melhoria progressiva da qualidade do gado e do manejo stockmanship nos E.U. na indústria entre 1970 e 1990; desde 1990, a influência das empresas que compram grandes quantidades de proteínas de produtos de origem animal (por exemplo, o McDonald's) sobre a exigência de tratamento adequado aos animais aumentou drasticamente e tem sido realizado progressos na melhoria do cuidado e do tratamento dos animais.
De acordo com Broom (2000): 
(a) O bem-estar de um animal é o seu estado no que diz respeito às suas tentativas de lidar com o seu meio ambiente; para cada estresse enfrentado, o ambiente é aquele que é externo ao estresse. 
(b) Uma parte importante do estado do animal é aquela que envolve a tentativa de lidar com as patologias (ou seja, a saúde do animal); assim, a saúde é parte do bem-estar. 
(c) Sentimentos são partes de muitos mecanismos na tentativa de lidar com bons e maus aspectos da vida ea maioria dos sentimentos devem ter evoluído devido seus efeitos benéficos; assim, eles também são uma parte importante do bem-estar. 
(d) À medida que se sucedem as tentavas são obtidas e a quantidade que tem de ser feita de modo a enfrentar devem ser considerados como uma parte do bem-estar. 
(e) A avaliação científica do bem-estar deve ser bastante distinta de qualquer julgamento moral; há variação entre as pessoas pobres com relação à forma como o bem-estar animal de uma exploração agrícola tem de ser antes que se considere ser intolerável. 
(f) Os vários mecanismos que existem dentro dos animais para tentar lidar com seu meio ambiente e as diversas consequências da falta de enfrentar, quer dizer que existem muitas medidas possíveis de bem-estar. 
Smith e Grandin (1998) consideram que o manejo correto da carne de animais pode melhorar a produtividade, qualidade e rentabilidade; por isso, é bom negócio fazê-lo direito. O manejo adequado enfraquece a argumentação animal rightists / welfarists que aqueles setores da produção e embalagem não tenham uma atitude solidária sobre os animais em seu cargo (Smith e Grandin, 1998). Grandin e Smith (1999) acreditam que: 
(a) O fator mais importante é determinar se uma empresa de produção/embalagem tem boas ou más práticas bem-estar com os animais e a atitude de gestão de pessoal. 
(b) As empresas que têm boas práticas bem-estar com os animais têm um alto dirigente que "cuida" do bem-estar animal; como a gestão superior de pessoal muda, as práticas de bem-estar dos animais podem melhorar ou diminuir, dependendo em grande parte da atitude das novas pessoas. 
(c) As melhores instalações e as mais recentes tecnologias tornam mais fáceis o manejo de animais vivos, mas ao menos que o proprietário ou gerente esteja convicto de que o tratamento adequado das práticas é economicamente compensador, é pouco provável que os trabalhadores irão sguir rotineiramente as práticas e os procedimentos adequados. 
(d) O gestor que é mais eficaz em manter o bem-estar dos animais é bastante envolvido no dia-a-dia das operações de saber e de prestação de cuidados, mas não tão envolvidos que ele / ela se torna numb e desensitized (Grandin, 2000c). 
Os animais domésticos são transportados por via terrestre (por rodovia ou ferroviário), mar e ar. Os animais domésticos na maioria das vezes são transportados para obter translocação imediatamente antes da colheita, mas também para movê-los para fontes de menos custos ou alimentos mais abundantes para animais (para crescimento ou engorda), devido as mudanças na propriedade, para fins de reprodução, para entrar em unidades intensivas de produção ou para a exibição em shows ou concursos. 
Tarrant e Grandin (2000) caracterizam o processo de transporte como: 
(a) Começando com a montagem e incluindo o embarque, o confinamento, com e sem movimento, desembarque, e penning, em um ambiente novo e desconhecido. 
(b) Durante o transporte, os animais são expostos ao estresse ambiental incluindo calor, frio, umidade, ruídos, movimentos e de reagrupamento sociais, 
(c) O transporte por sua natureza é um evento desconhecido e ameaçador na vida de um animal. 
(d) O transporte envolve uma série de situações de manejo e de confinamento que são inevitavelmente cansativas e que podem levar ao estresse, lesões ou até mesmo a morte do animal a menos que sejam devidamente planejadas e executadas. 
(e) O transporte muitas vezes coincide com a mudança de propriedade em que a responsabilidade pelo bem-estar do animal pode ser comprometida. Gonyou (2000) descreveu "Princípios do comportamento do animal durante o manejo e o transporte" tirando as seguintes conclusões: 
(1) O manejo e o transporte envolvem dois tipos distintos de ação - movimento para um novo local, e o restante estacionário. Geralmente se aconselha utilizar o mínimo de força atraente ou repulsiva em vigor para deslocar os animais, e, quando utilizar qualquer meio de contenção, é necessário pesar os benefícios de um animal controlado contra a angústia que provoca no animal. 
(2) Características comportamentais relacionadas com o manejo e o transporte incluem o instinto de agrupamento, campo visual e de zona de fuga, bem como genética, sexo e a experiência anterior que também influenciam a resposta dos animais. 
(3) O importante no manejo e no transporte dos animais são as interações humano/animal - stockmanship (pessoas que realizam suas atividades e o comportamento conseqüente afeta a produtividade e o bem-estar animal), expondo os animais ao contato humano antes de ser necessário para os manejos de rotina, e de ter algumas pessoas que sejam responsáveis pela maior parte dos procedimentos aversivos e de outras pessoas que seriam responsáveis pelo manejo dos animais no dia-a-dia. 
(4) O movimento é alterado se o ambiente físico - o equipamento e penning – é atrativo para os animais e não provoca medo. 
Grandin (1997) discutiu "Avaliação do estresse durante o manejo e o transporte", que destaca o seguintes: 
(a) Os estudos para determinar a quantidade de estresse nos animais de produção durante o manejo de rotina e de transporte têm muitas vezes resultados muito variáveis e são difíceis de serem interpretados a partir de uma posição padrão de bem-estar animal; 
(b) Muitas das variabilidades de estudos entre o manejo e o transporte são prováveis devido aos diferentes níveis de estresse psicológico ou "medo"; 
(c) Os animais podem sofrer estresse psicológico (contenção, manejo, a novidade) ou estresse físico (fome, sede, cansaço, lesões, extremas temperaturas); 
(d) Respostas ao medo em uma determinada situação são difíceis de serem previstas, porque elas dependem da forma como o animal percebe a experiência do manejo ou do transporte e porque as reações do animal serão regidas por uma complexa interação de fatores genéticos e experiências anteriores; 
(e) Os feromônios do medo confundem os estudos de estresse de manejo e transporte porque são secretados mais tarde (10 a 15 minutos após o insulto), e somente após a agitação extrema; 
(f) Medidas comuns de estresse fisiológico são: cortisol, beta endorfina e a freqüência cardíaca. Creatina fosfoquinase e lactato são medidas úteis para a avaliação do estresse do manejo em suínos; 
(g) Estudos para avaliar o bem-estar animal durante o manejo e o transporte devem conter tanto as medidas comportamentais como as fisiológicas. 
Siegel e Gross (2000) descreveram elementos-chave de "Principíos Gerais de Estresse e de Bem-estar" do seguinte modo: 
(a) As respostas dos animais e seus ambientes são mais fáceis de avaliar quando visto como objetivos e estratégias de sobrevivência. Estresse é uma norma nos animais sociais e pode ou não ser prejudicial; 
(b) O grau de estresse pode estar relacionado á eficiência do desempenho na medida em que o desempenho será reforçado quando a excitação aumenta, mas só até certo ponto ou nível ótimo, porque o ótimo conduz à ineficácia; 
(c) O sistema de estresse permite que os animais distribuam seus recursos com base na percepção do ambiente, bem como insultos físicos diretos a partir do ambiente, mas, pode haver variações consideráveis entre os indivíduos na percepção do estresse de um evento, absorção de glicocorticóides do sangue e respostas dos tecidos aos glicocorticoides; 
(d) Os níveis de estresse podem ser estimados pela presença de doenças quando os níveis de estresse muito alto. As doenças virais e outras doenças que estimulam uma resposta linfóide são mais comuns (por exemplo, células mediadas pela imunidade são reduzidas, resultando em um aumento da incidência de tumores e coccidiose); 
(e) Em um nível de "estresse ótimo" a incidência de todas as doenças é essencialmente reduzida. "Estresse ótimo" pode variar de acordo com a genética, a experiência anterior dos animais e do meio ambiente; 
(f) Os efeitos do estresse podem ser atenuados por produtos químicos (por exemplo, o ácido ascórbico), que inibe a produção de glicocorticóides adrenais. Após a administração de uma dose ótima de tal composto, a manifestação de estresse fisiológico (por exemplo, a perda de peso corporal associada com o transporte) é reduzida;
(g) O fator mais importante que afeta o bem-estar dos animais e de aves é a sua relação com os seres humanos. Boas interações são recompensadas com aumento da produtividade. 
Broom (2000) identificou uma série de indicadores de bem-estar que podem ser utilizados para avaliar o bem-estar dos animais que estão sendo manejados ou transportados. Incluem: indicadores fisiológicos de prazer, indicadores comportamentais de prazer. Até que ponto a forte preferência dos comportamentos podem ser mostrados, variedade de comportamentos normais mostrados ou reprimidas, até que ponto os processos fisiológicos normais e anatômicos são possíveis, até onde o grau de aversão comportamental é mostrado, tentivas fisiológicas de enfrentar, imunossupressão, prevalência de doença, tentivas comportamentais de enfrentar, patologia comportamental, alterações do cérebro (por exemplo, aqueles indicando auto-narcotização, prevalência de dano corporal, reduzida capacidade para crescer ou reproduzir, e reduzida expectativa de vida). Algumas dessas medidas são efeitos de curto prazo, enquanto outras são mais relevantes para problemeas mais longos. Quando os animais são transportados para abate, essencialmente são medidas de efeitos de curto prazo, tais como a aversão comportamental ou o aumento de freqüência cardíaca, que são utilizados, mas alguns animais são mantidos por um longo período após o transporte e as medidas como o aumento da incidência de doença ou supressão de desenvolvimento normal fornecem informações sobre os efeitos da viagem no bem-estar (Broom, 2000).
Os indicadores mais comuns para identificar se um animal está tendo dificuldade em lidar com o manejo e o transporte são as mudanças no comportamento, que revelam que alguns aspectos da situação são aversivos (Broom, 2000). Essas mudanças comportamentais podem ser quantificadas utilizando comparações das respostas (parar quando se deparam com sombras, superfícies brilhantes, áreas escuras, etc) como descrito por Grandin (1980, 1982, 1989, 1997, 1998). Os procedimentos de embarque e desembarque de animais para dentro e para fora dos veículos de transporte pode ter consequências muito graves sobre os animais e estes efeitos - que variam consideravelmente por espécie - revelou-se em parte pelas suas respostas aos procedimentos de embarque (Broom, 2000). Qualquer animal que está ferido ou assustado com as pessoas durante o embarque pode mostrar respostas extremas, no entanto, na maior parte dos procedimentos eficientes de embarque, as ovelhas não são muito afetadas, os bovinos são afetados algumas vezes, os suínos são sempre afetados, e as aves que são manejadas pelos humanos são quase sempre afetadas gravemente (Broom, 2000). 
Broom (2000) relata que uma vez a viagem começa: 
(a) Algumas espécies de animais de produção exploram o compartimento em que são colocadas e tentam encontrar um local adequado para se sentar ou se deitar; 
(b) Galinhas deitam muitas vezes onde são colocadas, enquanto os suínos normalmente tentam se deitar; 
(c) ovinos e bovinos tentam se deitar se a situação não é inquietante, mas se for ficam em pé;

(d) Após um período de aclimatação dos ovinos e bovinos ao ambiente do veículo, durante o qual eles podem repousar durante 2 a 6 hr olhando em volta em intervalos, a maior parte dos animais irão se deitar quando surgir a oportunidade;
(e) Infelizmente para os animais, muitas viagens envolvem muitos movimentos laterais ou acelerações bruscas de paradas que impedem os animais se deitar; 
(f) O número de animais que permanecem de pé durante o transporte é uma medida relevante da dureza da viagem; 
(g) Uma importante medida de bem-estar comportamental quando os animais são transportados é a quantidade de combates que ocorrem. O registro de tal comportamento deve incluir a ocorrência de ameaças, bem como o comportamento de contato que possa causar ferimentos.
Medidas de respostas fisiológicas dos animais a condições adversas, tais como aquelas que podem surgir durante o manejo e o transporte foram descritas por Broom (2000) e incluem: 
(a) níveis de cortisol no plasma; 
(b) a frequência cardíaca;
(c) a frequência respiratória; 
(d) a extensão dos tremores musculares;
(e) espuma na boca;
(f) mudanças na concentração de adrenalina e noradrenalina (ou seja, epinefrina e noraepinefrina);
(g) níves de glicorticóides no plasma ou saliva;
(h) níveis de cortisol na saliva;
(i) aumento/diminuição da temperatura corporal;
(j) sinais físicos de náuseas ou enjoo; 
(k) níveis plasmáticos de vasopressina; 
(l) níveis de ß-endorphin plasmáticos; 
(m) níveis plasmáticos ACTH;
(n) níveis de creatina quinase plasmática;
(o) níveis plasmáticos de lactato desidrogenase;
(p) osmolalidade do sangue;
(q) níveis de ß-hidroxibutirato plasmáticos;
(r) comportamento quando permitido comer ou beber;
(s) glóbulos brancos;
(t) glóbulos vermelhos; 
(u) queda na eficiência da atividade linfócitaria;
(v) imunossupressão, e 
(w) medidas de atividade de células T (por exemplo, mitogen proliferação celular in vitro). 
Em suínos, os níveis de cortisol têm sido utilizados como uma medida de estresse no transporte e em estabulação (Brown et al., 1999; Perez et al., 2002). Outros estudos utilizando os níveis de cortisol têm demonstrado variável relacionamento induzido pelo estresse físico. Talvez essa variabilidade possa ser atribuída às diferenças entre os diversos animais, ou de grupos de animais, nos montantes de estresse psicológico exibido (Grandin, 1997). Broom (1995) enfatizou que sempre as medidas fisiológicas são utilizadas para estimar o estresse ou interpretar a respeito do o bem-estar. E importante verificar o nível basal para aquela medida e como ela oscila ao longo do tempo. As decisões devem ser tomadas para cada medida se a informação relativa exigida é a diferença do valor basal ou o valor absoluto. 
Knowles e Warris (2000) identificaram os seguintes indicadores fisiológicos de estresse durante o transporte:
(a) Estressores medidos no sangue pela privação de alimento – aumentou os ácidos graxos livres, ß-hidroxibutirato e uréia, bem como a diminuição de glicose. 
(b) Estressores devido à desidratação - aumentou a osmolalidade, proteínas totais, albumina e o volume celular packed. 
(c) Estressores devido ao estresse físico - aumento da creatina quinase e lactato. 
(d) Estresse devido ao medo/excitação – aumentou cortisol e o volume celular packed. 
(e) Estresse devido motivação à doênça - aumentou vasopressina. 
(f) Outras medidas de medo/excitação e esforço físico - aumento da freqüência cardíaca e respiratória. 
(g) Outras medidas de hipotermia/hipertermia - diminuição ou aumento da temperatura corporal e temperatura da pele. 
As medidas das lesões, hematomas, mortalidade, morbidade e qualidade da carcaça podem ser utilizadas como indicadores do bem-estar durante o manejo e o transporte (Broom, 2000). Registros de mortalidade fornecem informações sobre o bem-estar durante a viagem, enquanto manchas escuras, arranhões, manchas, ossos quebrados e incidência de PSE/DFD em suínos e carne escura exudativa em bovinos ou ovinos fornecem informações sobre o bem-estar dos animais durante o tratamento, transporte e estabulação (Broom, 2000 ). Warris e Brown (1994) relataram que 0,072% de 2,9 milhões de suínos em 1991 e 1992 morreram em viagem (0,061%) ou em estabulação (0,011%); mais suínos morreram em viagem nos meses mais quentes, mas o tempo médio em estabulação não podia estar relacionado à percentagem de mortes. 
Grandin (2001c) enfatizou a importância de ter bovinos e suínos fisicamente aptos, em relação a questões de transporte, afirmando que:
 (a) É impossível assegurar uma boa proteção aos animais durante o transporte, se ele está incapacitado para isto. 
(b) Severamente coxo, fracos, ou definhados (por exemplo: abater as vacas leiteiras) não estão aptos para o transporte. 
(c) Suínos híbridos modernos - selecionados para um crescimento rápido, muito magro e de extrema musculosidade - estão propensos ao estresse que muitas vezes torna o suíno cambaleante, a morrer durante o transporte e/ou morrer no manejo. 
(d) Animal apto para o transporte pode ser melhorado através de selecção genética para fortalecer as carcterísticas estruturais e fisiológicas. 
CARC (2004) tem um excelente "Código de Boas Práticas Recomendadas para o Cuidado e Menejo de Animais de Produção: Transportes" documento que discute: 
(a) Comportamento Animal. 
(b) A duração do transporte. 
(c) Considerações gerais (Responsabilidades; Fatores de Risco; Restrição de alimento e água no pré-transporte).
 (d) Embarque e Desembarque. 
(e) Cuidados e Protecção durante a viagem. 
(f) Os animais em risco. 
(g) Cuidados no Transporte antes da morte (Pré-abate). 
(h) Espécies Específicas e Considerações da Classe Especial. 
(i) Necessidades de Investigação. 
(j) Apêndices. A CARC (2004) inclui documento específico "Boas Práticas" para os bezerros, bovinos, cervos de fazenda, cervos, suínos, aves, ovinos e diversificados animais domésticos, que são transportados por via terrestre. 
Transporte de Suínos.
Lambooij (2000) identificou os seguintes problemas que podem ser causados ou agravados pelo transporte de suínos: 
(a) Síndrome de Estresse Suína (PSS) - uma reação aguda ao estresse, que pode causar graves dificuldades e até mesmo a morte. 
(b) Perdas de peso - 40 a 60 g/kg. 
(c) Mortalidade - 0,1 a 0,4%. 
(d) Qualidade da carne - lesões; hematomas, manchas da pele, perdas de peso vivo e da carcaça, e mudanças na cor/firmeza/estrutura dos músculos, resultando em aumento da incidência de carne pálida, mole, exsudativa (PSE) e escura, firme, seco (DFD). 
(e) Contaminação - aumento da incidência de Salmonella spp. nas carcaças, sob determinadas condições de embarque, transporte e estabulação. Smith e Morgan (1995) relataram que o custo da qualidade de defeitos de porcas/marrãs no abate, em nível de embalador e processador foi de $12,40 para cada porcas/marrãs obtido nos E.U. em 1993. Parte desta perda dos $12,40 devido a condenações, hematomas, PSE e DFD.

Mayes et al. (1988) relataram que: 
(a) Abate de suínos realizados sem alimentação e água por 24, 48 e 72 hr perderam 3,08, 5,72 e 7,35 kg de peso vivo, respectivamente. 
(b) Transportar os suínos 700 km e, em seguida, mantê-los em descanso das 24, 48 e 72 hr em período de jejum aumentou a perda de peso vivo de 4,35, 6,80 e 9,21 kg, respectivamente. 
(c) Perdas no peso da carcaça variaram de 26,5 a 34,9% da perda do peso vivo em suínos em jejum e 41,7 a 50,3 kg de perdas de peso vivo para suínos que eram transportados em jejum. 

De acordo com Cannon et al. (1995), existem estudos científicos documentando que: 
(a) As taxas de mortalidade durante o transporte em suínos são maiores quando os animais são alimentados no mesmo dia. 
(b) Suínos transportados em condições frias produzem músculos com pH um pouco mais baixo que suínos transportados em temperaturas mais moderadas. 
(c) As taxas de mortalidade são mais baixas para um transporte de 10 a 25 minutos e mais alta para transporte de 45 a 80 min. 
Nos E.U., 80% de todos os suínos são levados mais de 80,5 km antes do abate (Cannon et al., 1995). As perdas por morte de suínos, nos E.U., Canadá e Europa, foram notificadas ser de 0,1 a 0,4% (Lambooij, 2000) dependendo da duração do percurso e das condições meteorológicas durante o transporte. 
Nos US National Pork Benchmarking Study, Scanga et al. (2003) relataram distâncias de transporte de suínos para o abate da seguinte forma: 
(a) 51,8%, menos de 161 km, 
(b) 32,6%, 162 a 322 km, e 
(c) 15,6% a mais do que 323 km. 
O tempo médio de Estabulação de suínos para o mercado dos E.U. (Scanga et al., 2003) é o seguinte: 
(a) 1,9%, menos de 1 hora, 
(b) 38,4%, 1 a 3 hr, 
(c) 43,0%, para 3 a 5 hr, 
(d) 7,0%, 5 a 8 horas, e 
(e) 9,7%, mais de 8 horas.
Moss (1980) relatou que 3 a 5 h é o tempo ideal e que menos de 1 hora é o mínimo desejável para o transporte de suínos para o mercado. A maior parte do mercado de suínos nos E.U. parece (Scanga et al., 2003) estar chegando na unidade frigorífica, na manhã do abate e não na noite anterior, mas quase 10% (9,7%) estão em estabulação mais de 8 horas porque eles vêm para a unidade mais tarde no decorrer do dia, e são mantidos durante a noite para garantir que existem animais "iniciando" o abate no dia seguinte. 

Grandin (1990) relatou que durante o embarque, transporte e desembarque, os hematomas e as lesões ocorrem por enérgicos contatos nas passagens, compartimentos e contentores, e devido aos combates entre os animais. Warris et al. (1998) relataram "algum" defeito danoso na pele - 63% de suínos abatidos (10% tinham danos "moderados" ), em um estudo da União Europeia, tendo concluído que os combates entre grupos mistos de animais desconhecidos foi a causa provável. Ekkel et al. (1997) relataram que uma mistura de suínos em idade de 9 semanas leva a vigorosa luta por alguns dias para criar uma nova hierarquia social, mas, esta classificação social não é muito estável, porque cronologicamente o aumento dos níveis de mútua agressão ocorreram várias semanas após a mistura, quando verdadeiros combates tinham sido abrandados. Dos suínos de mercado ou carcaças condenadas por problemas nos US National Pork Benchmarking Study (Scanga et al., 2003), 6,5%, 5,1% e 3,7% foram devidos a manchas escuras, pele ou problemas de ossos quebrados, respectivamente; alguns ou todas aquelas três porcentagem podem ser atribuídas a problemas de embarque, transporte e desembarque  e estabulação.

Embarque, transporte e desembarque, e estabulação de suínos para o abate pode gerar problemas com a cor, firmeza e/ou estrutura dos músculos, em carcaças e cortes. No E.U. Nacional Suína Benchmarking Study (Scanga et al., 2003), a porcentagem de carne pálidao/mole/exsudativa (PSE), normal (NOR) ou cor do músculo escura/firme/seca (DFD), firmeza e estrutura foram 15,5%, 82,6% e 1,9%, respectivamente. 
As mudanças a partir do 1996 US National Pork Quality Study (Cannon et al., 1996) para o 2003 US National Pork Benchmarking Study (Scanga et al., 2003) foram os seguintes: 
(a) PSE, até o limite de 15,5%, passando de 10,2% , 
(b) NOR, caiu para 82,6%, de 86,0%, e DFD, caiu de 1,9%, para 3,8%. 
O aumento na incidência de PSE de 10,2% para 15,5%, entre 1996 e 2003, sugeriu (Scanga et al., 2003) que, como a composição do hog magro, o manejo de animais magros pode ser alterado a fim de garantir as características normais de músculos do suíno. Comentários do empcotador e purveyor inquiridos na sondagem do E.U. Nacional Suína Benchmarking Study (Scanga et al., 2003) indicou que o tempo ou as estações foram as maiores influências exerceu sobre as carcaças ou as grandes peças exibindo PSE. Bidner (2003) concluiu que criou as perdas por PSE foiram de US$ 0,90 por carcaça para cada carcaça gerada anualmente devido a problemas com a purga da carne fresca de suíno e diminuiu a funcionalidade da proteína em produtos processados de suíno. Bidner (2003) resumiu os efeitos das condições ambientais na qualidade de suíno determinando que exista um aumento da incidência de PSE e diminuição da qualidade da carne fresca de suíno, em condições ambientais quentes. Grandin (2001c) relatou que a alimentação de agente reparticionante, ractopamine, para suínos aumenta os problemas de manejo e problemas potenciais de bem-estar, citando pesquisa demonstrando que alimentando com este composto afeta o comportamento e a fisiologia do acabamento de suínos e os torna mais difíceis de serem tratados e mais suscetíveis ao estresse do manejo e ao transporte. 

Estresse antes do abate também afeta a contaminação microbiológica no animal vivo, por influenciar a qualidade da carne, o que pode resultar em uma maior contaminação da carcaça; em carcaças PSE e DFD, os microorganismos podem crescer melhor e/ou em grande medida (Lambooij, 2000). Eikelenboom et al. (1990) e Warris (1993) recomendam que os suínos sejam devidamente preparados antes do abate, o que significa que a alimentação deve ser suspensa por 16 a 24 hr que deverá resultar em menos carne PSE e menos contaminação da carcaça. Salmonella spp. shedding foi documentado em suínos durante o transporte e estabulação (Berends et al., 1996; Isaacson et al., 1999; McKean et al., 2001; Hurd et al., 2002). No entanto, pode ser o ambiente mais do que o estresse de transporte/estabulação responsável por ultimar (a fábrica de embalagem) a contaminação por patógeno (Hurd et al., 2001). Lambooij (2000) considera que, após grande trabalho físico e psicológico em animais clinicamente saudáveis carregando Salmonella spp. e outros microorganismos patogênicos, a excreção padrão a partir do trato intestinal pode ser alterada de intermitente para constante shedding; este distúrbio também pode reduzir a resposta imunológica e facilitar a disseminação de bactérias intestinais. Marg et al. (2001) relataram que, em comparação asuínos não transportados, um aumento na taxa de Salmonella Typhimurium DT-104 shedding/derramamento foi observada quando os suínos foram transportados; shedding/ derramamento do organismo foi observada em 92% dos transportados, e 58% dos não transportados. Além do shedding aumentado, animais transportados apresentaram aumento de diarréia e desenvolveram uma perturbação geral demeanor.

Lambooij (2000) cita os resultados da investigação de Slavkov et al. (1974), Morgan et al. (1987), Huis in't Veld et al. (1994), Mulder (1995) e Rajkowski et al. (1998) que revelam que: 
(a) Slavkov et al. (1974) relataram que dos suínos entregues no frigorífico não foram isoladas Salmonellas, mas, após a entrega de suínos para o abatedouro 0,1% das amostras foram positivas, e que após o abate essa percentagem tinha aumentado para 0,7%. Este último pesquisador concluiu que os fatores de estresses foram responsáveis pelo aumento da percentagem carrier e que, quando suínos ficaram em estabulação por um longo tempo, em baias grandes e nas piores condições higiénicas, a contaminação cruzada também aumentou. 
(b) Morgan et al. (1987) concluiu que a contaminação da carcaça foi causada por Salmonella de origem intestinal, tal como demonstra a taxa de recuperação de Salmonella, bem como a Salmonella sereotypes de coanteúdo cecal e de superfície da carcaça. 
(c) Huis in't Veld et al. (1994) relataram que devido a contaminação da carcaça ser determinada por Salmonella intestinal com a entrada no abatedouro com os suínos, uma estratégia para a redução da contaminação pode ser muito importante, melhorando o tratamento no pré-abate para evitar qualquer forma de multiplicação de Salmonella nos animais vivos. 
(d) Mulder (1995) recomendou a dar mais atenção aos procedimentos antes do transporte, enquanto no embarque, durante o transporte e na estabulação para impedir a propagação de microrganismos por animais estressados carrier porque as condições do pré-abate afetamr a taxa de contaminação do produto após o abate. 
(e) Rajkowski et al. (1998) constatou que a limpendo e desinfetando os caminhões reduziu a Salmonella de 41,5% das amostras recolhidas a partir de caminhão de dois pisos para 2,8%; no entanto, não houve diferença significativa no número de reboques que foram positivos para Salmonella ou Escherichia coli atribuído à distância percorrida ou a época do ano. Hurd et al. (2001) constatou que, quando os suínos foram experimentalmente estabulaçãod durante 18h, em instalações limpas antes de transportados para a fábrica de embalagem, a taxa de isolamento de Salmonella spp. diminuíu. 

Lambooij (2000) descreve procedimentos correctos a embarque e desembarque como constituído por estes detalhes: 
(a) Os condutores devem carregar e descarregar os animais calmamente, e não utilizar ponteiras elétricas. 
(b) Os corredores devem ser suficientes de largura e sólida; o declive da rampa não deve exceder os 15 e os 20º. 
(c) Grupo de animais deve ser mantido estável e limitado, para evitar e combater o estresse quando colocar familiarizado com animais. 
(d) No embarque densidade deverá estar correta, ao passo que o microclima deve ser adaptado às espécies e ambientes condições meteorológicas. 
(e) Alimentos e água devem estar disponíveis em momentos apropriados. 
(f) O veículo deve ser conduzido com cuidado para que não haja qualquer súbita aceleração, travagem ou movimento lateral. 
Grandin (2002b), discutindo bem-estar dos suínos durante o transporte, como descrito a seguir "Incentivos para reduzir as perdas": 
(a) Manejo melhorou quando nas plantas os procedimentos foram acompanhados e avaliados. 
(b) Em uma planta, morte e perdas foram grandemente reduzidas quando caminhoneiros receberam recompensas. 
(c) manchas escuras foram grandemente reduzidas quando as pessoas foram responsabilizadas financeiramente por eles. 

O estresse de manejo, transporte e jejum diminui nível de glicose no sangue, para que é utilizado em glicogênio hepático os primeiros 18 hr de transporte e de gordura é discriminado 9 h após a retirada alimentos para animais (Warris e Brown, 1983). Como resultado, o Grupo de Trabalho CE (1992) recomenda que seja dada água cada 8 horas e durante o período de transporte deverá ser limitado a 24 hr. 
Cannon et al. (1995) citados os resultados da investigação sugerem que: 
(a) O jejum em suínos antes de transportes diminui a taxa de mortalidade de unidade de produção para a fábrica de embalagem. 
(b) curtos períodos de jejum antes do transporte de suínos resultados na melhoria da carne de cor, firmeza e capacidade de exploração de água. 
(c) O jejum em suínos após o transporte (antes do abate) pode aumentar Ph.

 (d) Desvantagens de jejum antes do abate incluem diminuição no rendimento de carcaça e aumento da incidência de DFD no músculo suíno. 

Carregando densidade das recomendações do Grupo de Trabalho da CE (1992) que são: em m2/animal, 0,15, 0,35, 0,42 e 0,51 para leitões. 

Warris (1998) relatou que: 
(a) atual legislação britânica da UE ea Directiva 95/29/CE especifica que, em geral, os suínos devem dispor de espaço suficiente para deitar-se durante a viagem. 
(b) Para decúbito esternal, 250 kg/m2 é o mínimo espaço necessário aos suínos para abate de 90 a 100 kg de peso vivo. 
(c) No Reino Unido, mais de metade de todos os suínos abatidos são transportados em densidade maior do que o prescrito (235 kg/m2) na UE directiva. 
(d) Nas densidades acima de 250 kg/m2 pode não haver espaço suficiente disponível para todos os suínos a deitar-se levando a contínua perturbação de bicicleta reclinada animais por aqueles que procuram um lugar para descansar. 
(e) Uma densidade de 322 kg/m2 conduz a uma clara evidência de aflição física. 
(f) Durante as viagens longas (25 horas ou mais), qualidade da carne é reduzida pela alta densidade populacional, implicando no esgotamento do glicogênio muscular e, possivelmente, fadiga. 
(g) Densidades mais elevadas estão associadas a uma mortalidade mais elevada. 
Whiting e Brandt (2002) recomendaram que um embarque de máxima precisão em condições ideais para a espécie suína carregados em grupos, pode ser descrito como um modelo hoerl y = (37,53) (0.9969) w (W0.5008), onde y = embarque pressão em kg de peso corporal / m2 e média animal W = peso corporal em quilogramas. A Comissão de Carne e Pecuária do Reino Unido recomenda um espaço mínimo de 0,4 a 0,5 m2 para os suínos serem transportados para abate (disfarce e Warris, 1989). Precisa haver uma diferenciação entre as necessidades de espaço para curtas e longas viagens. Pretexto et todos (1998) constatou que os suínos permanecem de pé durante os primeiros 3 horas de uma viagem. Para viagens com 3 horas havia pouca evidência de efeitos adversos quando os suínos foram carregados em 281 kg m2, que é 0,35 m2 por 100 kg de suíno. 

O ARMCANZ (1997a) Modelo e Código de Práticas para o Bem-Estar dos Animais relatório "Transporte por Terra de suínos" diz: suínos podem ser transportados de forma mais eficaz e com menos estresse se: 
(a) Care é dado à selecção e preparação dos suínos antes do transporte. 
(b) cuidado é tomado no embarque dos suínos, utilizando instalações bem concebidas para os suínos. 
(c) bem concebidos transporte por rodovia e ferroviário instalações são utilizadas. 
(d) A viagem está programada para minimizar atrasos de viagens ou no ponto de desembarque dos suínos. 
No âmbito da "Estratégia de pré-Transportes Preparação de suínos," ARMCANZ (1997a) especifica que: 
(a) Carregando densidade deverá ser reduzida em pelo menos 10%, se a temperatura subir acima de 25O C. 
(b) Suínos adualtos devem ser fornecidas não inferior a 5 litros per capita por dia de frio e água potável até ao dobro deste montante, em clima quente. 
(c) Se os suínos permanecem em estaleiros por mais de 24 horas antes do embarque ou se estiverem a viajar durante 24 horas ou mais, alimentação adequada deve estar disponível com o acesso aos alimentos para animais retirados 4 hr antes do seu transporte. 
(d) Em clima quente e ensolarado (30O C ou mais) sombra deve ser fornecida; no clima frio, os suínos devem ser protegidos da chuva e pelo vento não absorventes telas. 

No âmbito do "embarque", ARMCANZ (1997a) especifica que: 
(a) Paciência é essencial; bom design de estaleiros e rampas de embarque irá facilitar o embarque. 
(b) Suínos só deverão ser transferidos para os veículos que tenham sido cuidadosamente limpos antes do embarque. 
(c) As instalações devem estar livres de protusão, pregos, parafusos, cantos afiados e mais alguma coisa que pudesse contribuir para o prejuízo ou desconforto de suínos. 
(d) Carregando, as rampas não deverão ter curvas, não deve ter uma inclinação superior a 20O e deveria ser 900 a 1.000 mm de largura. 
(e) rampas de embarque, veículos-rampas e entradas devem ser devidamente iluminadas. 
(f) Os suínos de diferentes categorias (por exemplo, porcas, leitões, javalis adultos não familiarizados grupos de suínos, etc) devem ser transportados separadamente. 
(g) A lona slapper ou um suíno bordo, são úteis para o movimento de suínos e ponteira elétrica deve ser usada com parcimónia e nunca na genital, anal ou facial. Smith et al. (1998) levou a cabo um inquérito sobre os produtores de carne de suíno e informou que o manejo / transporte fatores que consideravam mais importantes na redução da tensão e evitar a morte perdas foram experiência de carregadeiras e tratadores, a experiência dos condutores, a qualidade embarque rampas, pisos antiderrapantes e bom animal instalações. 

No âmbito da “Densidade de Embarque durante o transporte," ARMCANZ (1997a) especifica espaço disponível (m2/cabeça) sobre uma escala graduada que aumenta de 0,22 para 50 kg, para 0,42 por 125 kg, para 0,61 por 200 kg de peso vivo de suínos e diz que precisa sobre os suínos 10% mais espaço no chão um caminhão quando a temperatura ambiente na grade superior a 25 açõesO C. 
No âmbito da "viagem", ARMCANZ (1997a) especifica que: 
(a) Os condutores devem conduzir os caminhões suavemente para evitar a sua contusão e os riscos de ferimentos. 
(b) Todos os animais devem ser alimentados pelo menos uma vez em cada 24 horas período e, de preferência, duas vezes, e água deve ser fornecida a cada 24 horas, de preferência a cada 12 horas. 
(c) inspecção regular de suínos devem ser efetuadas dentro de 30 minutos do inicio da viagem, e depois disso, a cada 3 hr. 
No âmbito do "Repouso", ARMCANZ (1997a) especifica: 
(a) uma jornada de até 48 h para os efectivos de reprodução é permitida se a densidade populacional permite a todos os animais deitar-se confortavelmente e se há disposição para o estoque da água no veículo. 
(b) Quando um percurso tiver mais de 24 horas, os suínos devem descansar por 12 a 24 horas após 24 horas de viagem, com espaço suficiente para deitar-se, alimentos e água. 
(c) Os leitões jovens devem ser fornecidos com alimentação especial, conforme exigido, bem como a água, pelo menos a cada 12 horas. 
No âmbito do "Desembarque", ARMCANZ (1997a) especifica: 
(a) Os suínos devem ser desembarcados o mais rapidamente possível após a chegada ao destino. 
(b) Todos os suínos devem ter acesso à água quando desembarcados, incluindo os que são expedidos diretamente para abate. 
(c) Suínos a ser realizada em estaleiros de 24 horas ou mais deverão ser fornecidas com alimentação adequada. 

No âmbito de "Minimizando Estresse", ARMCANZ (1997a) especifica: 
(a) Os suínos devem ser tratados com paciência e calma. 
(b) Os trabalhadores devem ser devidamente instruídos e bem informados sobre o bem-estar animal e ser qualificados no manejo suínos em diferentes condições climáticas. 
(c) Para ajudar a reduzir o estresse, síndrome de Suínos e para melhorar a qualidade da carne, os suínos devem ser repousados em estabulação no matadouro antes do abate com acesso à água fria. Um período mínimo de 2 a 4 hr de descanso deve ser fornecido após percursos curtos (ou seja, com menos de 4 h). Maior tempo de estabulação pode ser exigido após trajectos mais longos ou durante períodos de clima quente. 
(d) Suínos mostrando sinais de estresse deve ser autorizado a descansar ou eles podem morrer. Grandin (1994) recomenda um 2 a 4 hr período descansando depois da chegada, para suínos antes do abate, para ajudar a reduzir a incidência de carne PSE. 
Honkavaara (1989) avaliou as condições ambientais para a exploração, anterior ao abate de suínos e informou que: 
(a) O ideal durante a estabulação é: temperatura, humidade e período => 15 a 18O C, 59 a 65% UR e 3,5 h, respectivamente. 
(b) Utilizando ótimas condições de instalação na exploração de suínos, ensaio resultou em baixo lactato muscular, músculo Ph superior e uma menor incidência de PSE suíno. 

Transporte de Bovinos: 
Tarrant (1990) concluiu que: 
(a) O aspecto mais estressante da cadeia de transporte de bovinos em confinamento é um veículo em movimento, enquanto o confinamento em um veículo parado, embarque/desembarque e repenning em um novo ambiente são eventos menos estressantes; 
(b) De particular interesse em estudar o estresse de transporte é o comportamento animal com um veículo em movimento, e como os animais respondem as variações no espaço, tamanho das gaiolas, reagrupamento social e movimento do veículo; 
(c) O perigo mais comum no transporte é o desembarque, que aumenta consideravelmente o risco de lesões nos animais com danos na carcaça e na qualidade da carne; 
(d) Outras grandes influências sobre o bem-estar dos animais durante o transporte por rodovia são a qualidade dos cuidados de maneio e de condução, a estrutura e o acabamento das gaiolas de embarque, mais os acessórios e as condições rodoviárias (por exemplo, um terço dos eventos de pisoteio dos bovinos foi causado durante o transporte pela perda de equilíbrio durante as curvas); 
(e) O transporte de gado bovino esta inevitavelmente associada com um grau quantificável de estresse, mas a angústica não deve ocorrer; 
(f) A angústia pode ser evitada pela observação estatutária dos períodos de repouso em viagens de longo percurso, um bom manejo dos animais, compreensiva condução técnica, e por utilizar corretamente gaiolas bem desenhadas, rampas de embarque e ações das gaiolas; 
(g) Em termos de volumes de bovinos transportados a importância económica e comercial - o mais significativo é o transporte por rodovia de bovinos para abate. Pesquisas recentes tem tentado identificar situações em que as vias de transporte são estressantes ou perigosas para os bovinos, que o valor da carcaça diminui, ou cai a qualidade da carne. 

Swanson e Morrow-Tesch (2001) revisaram o transporte de bovinos na literatura e concluiram que: 
(a) fatores envolvidos com o "estresse do transporte" incluem gestão de pre-transporte, ruído, vibração, novidade, reagrupamento social, exclusão, os fatores climáticos (temperatura, umidade e gases), paradas, embarque e desembarque, o tempo de viagem e de alimentos para animais e privação de água. 
(b) vitelos jovens são particularmente vulneráveis ao "estresse transporte", com problemas de morbilidade (por exemplo, a partir de diarréia, pneumonia e de "transporte marítimo febre") e mortalidade. 
(c) Comportamento Agonistico parece estar linkado ao movimento do caminhão.
(d) Carregando, perda de equilíbrio e quedas é a diestresse do gado. 
(e) Várias estratégias correctivas (pré-condicionamento, administração de vitaminas, vacinas, alimentação de alta energia dietas, terapia eletrólito) têm sido uma tentativa de diminuir "transporte estresse", com pouco sucesso. 
(f) Novos métodos de inverter as respostas fisiológicas negativas e para avaliar o comportamento durante o transporte são necessários. 
Regulamentos que regem o transporte de gado diferem entre os países. De acordo com Tarrant e Grandin (2000), na União Europeia: 
(a) Jornada não deve ser superior a 8 horas. 
(b) No entanto, este poderá ser prorrogado, se o transporte de veículo satisfaz os requisitos necessários, para 14 horas de viagem, depois que um período de repouso de pelo menos 1 hora com a água especificada para animais adultos. 
(c) Podem então ser transportados por mais 14 horas. 
(d)-No períodos de 9 hs, 1 hora de repouso para vitelos. 
Segundo a Friend et al. (1981), no E.U.A.: 
(a) "28 Horas-Lei"-que os animais não poderiam ser confinados em um carro, barco ou navio com mais de 28 horas consecutivas sem desembarque. Os veículos devem propiciar condições humanas, serem devidamente equipados para repouso, água e alimentação por um período de pelo menos cinco horas consecutivas-foi promulgadas em 1883, e atualizadas em 1906, para regular embarque interestadual de gado, por ferrovias e navios. 
(b) Transportes Motor foram excluídos porque ele não estava em uso geral em 1906. 
(c) O "28 Horas-lei" nunca foi alterada de modo a que os animais em caminhões movidos interestaduais, embora permaneça em efeito para a ferrovia e o navio transporte. De acordo com Tarrant e Grandin (2000), no Canadá, é exigido um descanso após 48 horas de viagem. 

Eicher (2001) reviu o transporte de gado leiteiro e informou que: 
(a) Durante o transporte de bovinos adultos stand, o período de recuperação é afectado pelo condutor, condições de condução e de densidade, mas não pelo chão. 
(b) Alta temperatura crítica para bovinos adultos é de 30oC, mas bezerros neonatal são mais afetadas pelas baixas temperaturas. 
(c) Os jovens vitelos apresentam se com menos estresse fisiológico por transporte, mas sucumbe a mortalidade pós, que está correlacionado com a idade de transporte. 
(d) A duração da viagem tem um impacto maior do que a distância e após longos transportes, a maior parte dos animais beber e, em seguida, deitar-se. 
(e) Terapias durante e após transportes demonstram que a água ou eletrólitos são importantes. 

Friend et al. (1981) equipou um vagão férreo com comedouros/bebedouros, e alimentaram bezerros que viajaram uma distância de 1226 km, comparando os resultados com aqueles bovinos que viajaram em caminhões (o tempo de viagem foi de 57 vs 11 h, respectivamente). Os bezerros transportados por via férrea foram menos propensos a perdas de peso durante a viagem, mas a diferença foi apenas temporária (bezerros em caminhão compensaram totalmente em cerca de 30 dias) e nenhuma outra vantagem favoreceu este tipo de transporte. Ashby et al. (1981) transportaram bovinos em vagão férreo modificado para permitir a alimentação e ingestão de água em viagem; aqueles em vagões férreos modificados perderam 4% menos do peso vivo que aqueles que viajaram a distância equivalente nos caminhões. Tarrant e Grandin (2000) acreditam que, na prática, se o repouso ocorrer em instalações adequadas e os animais são desembarcados com cuidado, a parada para descanso pode ser contraprodutiva e serve apenas para prolongar o tempo total da viagem. Knowles et al. (1997) concluiram que os benefícios da alimentação no meio do transporte (1 L de glicose /eletrólito em intervalo de 8 hr) durante uma viagem de 24 horas para vitelos com menos de 1 mes de idade não justifica a interrupção que seria causado pela desembarque e de alimentação. 

Atkinson (1992) investigou os efeitos do transporte e estabulação em vitelos e concluiu que: 
(a) O transporte pode causar desidratação, e a estabulação pode ajudar na recuperação; 
(b) A concentração no plasma de potássio diminuiu durante o transporte, mas o efeito foi inversamente relacionado com a distância percorrida, e aumentou durante a estabulação - o que é consistente com a recuperação dos níveis de cortisol inicialmente alta no embarque; 
(c) o comportamento descansar indicou que os vitlos transportados passaram mais tempo descansando e dormindo que aqueles bezerros não transportados e, mais ainda que bezerros transposrtados em pequena distância, o que sugere que o transporte é cansativo, que a estabulação ajuda na recuperação, e que os pequenos vitelos são mais afetados negativamente. 

Loerch e Fluharty (1999) relataram que: 
(a) A população microbiana ruminal é capaz de digerir eficazmente substrato disponível imediatamente após o desmame do bezerro, viagem de caminhão e 24 hr de privação de alimentos e de água; 
(b) Um período de privação da água e de alimentos para animais até 72 h, juntamente com 8 horas de viagem em caminhão, não reduz a concentração ou o número total de bactéria celulolíticas ou viáveis presentes no rúmen, mas os protozoários ruminais total diminuíram; 
(c) Os últimos dados sugerem que a diferença no desempenho dos bovinos recém-recebidos no confinamento que tenham sido privados de alimentos e água por longo tempo é compensado nas primeiras 2 semanas depois da chegada se a densidade de nutrientes é aumentada para compensar o baixo consumo de matéria seca. 

Crookshank et al. (1979) relataram que o transporte e o manejo de bezerros nas primeiras 4 a 7 d após o desmame poderia ser um fator crítico no desenvolvimento da "complexa febre marítima"; durante este período, os animais parecem ser mais sensíveis à invasão do agente causador . Bremner et al. (1992) relataram que as melhorias no bem-estar dos vitelos bobby e, provavelmente, a redução nas manchas escuras seria resultado se a rampa da pista fosse mantida em cerca de 12o de modo que a maior parte dos animais poderiam permanecer em pé. Vitelos com menos de 4 semanas de idade que receberam ou não uma solução de glicose/eletrólito, e água ou nada por 1 hr de parada durante uma viagem de estrada por 9 hrs por Knowles et al. (1999a). Alimentando com eletrólitos reduziu o grau de desidratação, mas havia alguns indícios de que a água fornecida era prejudicial, e o peso vivo dos bezerros e a atividade da creatina quinase no plasma levou 7 dias para se estabilizar, mas a maior parte das variáveis que mudaram durante a viagem havia sido recuperada em consonância com os valores dos animais controle no prazo de 24 horas do final da viagem (Knowles et al., 1999a). 

Mackenzie et al. (1997) demonstraram que a desmamando e transportando afetam a resposta imune humoral a um desafio antígeno específico em bezerros desmamado, mas: 
(a) Não foi possível prever a interação pelos quais estes dois mecanismos de desafio endócrino e nutricional – desmame e transporte - afetam a resposta imunológica nesses vitelos; 
(b) Do mesmo modo, as recomendações sobre a política de transporte é mais difícil de ser efetuada, porque os aumentos observados nas respsotas dos anticorpos são provavelmente acompanhados por reduções nos linfócitos T função que tem sido relatado por outras mudanças de estresse-induzido nos bezerros. Knowles et al. (1997) relataram que os vitelos (<1 m de idade) não apresentaram a mesma resposta acentuada do ritmo cardíaco, cortisol plasmático de glicose e de plasma que são observados nos animais mais velhos. Eles também pareciam ser incapazes de regular sua temperatura corporal quando transportados durante o inverno; a falta de resposta dos vitelos para este transporte não foi provavelmente porque eles não foram afetados, mas porque eram fisiologicamente não adaptados para lidar com o transporte (Knowles et al ., 1997). 

Todd et al. (2000) estudaram os efeitos da retirada do alimento e o transporte em bezerros de 5 a 10 dias de idade e concluiram que: 
(a) a retirada dos alimentos e o transporte não apresentaram efeitos sobre a hidratação do bezerro; 
(b) a retirdada dos alimentos em até 30h e do transporte em até 12h não apresentou efeito negativo sobre o metabolismo dos bezerros clinicamente normais e saudáveis; 
(c) Com a alimentação e o transporte correto, o compromisso do bem-estar em jovens, vitelos saudáveis sendo transportados em até 12h pode ser minimizada quando são abatidos num prazo de 30h do início do transporte. 
Van der Walt et al. (1993) avaliaram o efeito do jejum sobre os indicadores de estresse fisiológico (glicose do plasma, lactato, ácidos graxos livres, lipídios totasi, proteínas totais, cortisol, catecolaminas, osmolalidade e hematócrito) e concluiram que a privação alimentar por 72h em bovinos confinados não pode ser considerada como um importante estressor. Warris et al. (1995) transportaram bovinos (12 a 18 meses de idade) durante 15 horas por estrada e relataram que baseados em medidas fisiológicas feitas (cortisol, creatina fosfoquinase, ureia, albumina, osmolalidade, ácidos graxos livres, beta-hidroxibutirato e proteínas totais) e as observações subjetivas de comportamento, o transporte de 15h em boas condições não é inaceitável sob o ponto de vista do bem-estar animal. 

Knowles et al. (1999b) estudaram o transporte de bovinos por 14, 21, 26 e 31 horas, incluindo uma parada para descanso e bebidas no caminhão após 14h, com bovinos controle e transportados, e concluiram que: 
(a) as medidas fisiológicas indicaram que uma viagem de 31h de duração não era demasiadamente exigente fisicamente, mas muitos dos animais escolheram se deitar após cerca de 24h. Os animais que deitaram apresentaram níveis mais elevados de cortisol no plasma que aqueles que permaneceram de pé; 
(b) Muitos animais não escolheram beber durante a parada de descanso; 
(c) as medidas fisiológicas efetuadas após a viagens indicaram que 24h em estabulação, com feno e água á vontade, permitiu aos animais recuperar substancialmente, embora não completamente, o tempo respectivo da viagem. 
Nanni Costa et al. (2003) transportaram touros para abate 1 ou 3 horas e relataram que nem a incidência de manchas escuras na carcaça nem a qualidade da carne foram afetados pelo tempo de viagem ou pelas condições ambientais. 
Gallo et al. (2003) transportaram para abate novilhos durante 3 ou 16 horas e auxiliaram na estabulação de 3, 6, 12 ou 24 horas informaram que: 
(a) A viagem foi associada a uma significativa perda maior no peso vivo; 
(b) A estabulação após 16 horas de transporte aumentou o pHu muscular, diminuiu  a luminosidade muscular e aumentou a proporção de caraça "corte -escuro". 

Tarrant e Grandin (2000) apresentaram um relatório sobre os resultados de uma série de experiências e concluiram que: 
(a) bovinos jovens adultos mostraram o distúrbio de estresse na seguinte ordem de tratamento: repenning < confinamento estacionário < confinamento em um caminhão em movimento; 
(b) Esta classificação foi baseada em um aumento da concentração plasmática de cortisol, supressão das interações sociais e aumento da micção, e se aplicam igualmente aos não mistos e reagrupados animais. 
(c) Os dados identificaram a operação mais estressante no transporte por rodovia, no entanto, não houve qualquer evidência de que o tratamento do transporte fosse prejudicial ou tenha causado grande sofrimento para os bovinos. 
Anteriormente, Tennessen et al. (1984), que estudaram destinos próximos dos bovinos transportados por rodovia, e Eldridge et al. (1988), que mediram a frequencia cardíaca de bovinos durante o transporte por rodovia embarcados em diferentes densidades, também concluíram que, uma vez os bovinos estejam adaptados à viagem, o transporte por rodovia não foi um grande estressor físico ou psicológico. Tarrant et al. (1992) relataram que a densidade animal superior a 550 kg/m2 são inaceitáveis para bovinos para abate com peso vivo variando de 537 a 900 kg para uma viagem longa (1000 km); em média e baixa densidade, os dados fisiológicos sugerem que qualquer aumento no tempo de viagem ou péssimas condições de transporte seriam prejudiciais para o bem-estar. 

No âmbito do “Comportamento de Bovinos em Veículos em Movimento," Tarrant e Grandin (2000) concluem que: 
(a) a inquietação pode resultar em mudanças na posição desencadeada por interações sociais, tais como o repousar o queixo e a montaria, e também, quando o caminhão estiver em movimento, pela direção, especialmente nas curvas; 
(b) A orientação em pé, nas viagens de longo percurso, mais comum é a perpendicular à direção de deslocamento e o gado tende a não se deitar em caminhões durante em movimento; 
(c) A manutenção do equilíbrio depende essencialmente da capacidade dos eventos de direção (80% das perdas de balançõ são devidas às freagens, mudança e as curvas) superfície do piso escorregadio (retenção da água pelos animais 6 horas antes do embarque para ajudar a evitar isto), a qualidade da estrada, o desenho do veículo (lado para dar apoio aos animais) e às densidades de embarque; 
(d) Baixar (ou seja, bovinos deitando sobre as patas) é o principal risco no transporte de bovinos. Esse risco é fortemente aumentado em alta densidade e por entos da condução; 
(e) a densidade elevada nos caminhões pode aumentar as manchas escuras (se for muito alta), reduz o peso da carcaça (se for muito alta), reduz o bem-estar (se for muito alta), reduz a qualidade da carcaça (se for muito alta) e aumenta as lesões graves ou morte durante a viagem (se for muito alta). 
O bem-estar dos animais pode ser pobre se a densidade animal é demasiadamente baixa. Grandin (2001c) relatou que a tripulação do caminhão quando cansada no embarque e que se tornam impacientes, pode aumentar a quantidade de manchas escuras durante o embarque e lesões do que quando a condução for cuidadosa evitando-se paradas bruscas, o que reduz ferimento devido á queda dos animais. 

Marahrens et al. (2003) estudaram o transporte de bovinos por rodovia de longa distância e informaram que: 
(a) Todas as categorias de bovinos perderam peso e mostraram metabolismo catabólico energético durante o transporte, mas apenas em touros e novilhas (não bois) isto levou ao metabolismo cetótico durante a segunda parte do transporte e o tempo de estabulação; 
(b) Bovinos preparados cuidadosamente (ou seja, balanço de fluido e energia) antes do transporte, alimentados em intervalos de tempo suficiente (pausas) e duração para manter as necisdades fundamentais fisiológicas e comportamentais dos animais durante o transporte, e com condições de estabulação (instalações, tempo de alimentação) para garantir a possibilidade de uma verdadeira recuperação e descanso dos animais após o transporte. 
Maria et al. (2004) desenvolveram uma pontuação para avaliar o estresse em bobinos e informaram que o embarque foi mais estressante que o desembarque, e que a maior pontuação implícou em nível significativo de estresse. 

Tarrant e Grandin (2000) afirmam que: 
(a) O rendimento da carcaça e das miudezas fornecem provas sobre o estado do animal antes do abate; 
(b) O maior motivo de preocupação sobre o transporte por rodovia são as lesões ou manchas escuras que podem ocorrer em longas (ou possivelmente curtas) viagens, juntamente com as infecções respiratórias e morbidade associada a "febre de transporte marítimo" após longas viagens. 
Smith e Grandin (1998) afirmaram que o tratamento adequado é de responsabilidade das pessoas em vários setores da indústria da carne de bovino; se muitas carcaças são pisadas ou são "canre escura", os responsáveis poderão ser os produtores, os empregados do mercado leiloeiro, os caminhoneiros ou empacotadores. A responsabilidade comum de tratamento adequado é a chave para fornecer produtos de alta qualidade a partir do gado bovino. 

Na Auditoria Nacional de Qualidade dos E.U - 1991, a incidência de carcaça pisadas foi 23,4% na região do lombo (a área mais elevada entre os cortes primários) e essencialmente zero na round, quando a ocorrência de "carne escura" da carcaça de bovinos foi de 5% (Lorenzen et al., 1993). Os resultados da auditoria Nacional de Qualidade da Carne dos E.U. - 1995 (Boleman et al., 1998) revelaram que a incidência de carcaça pisadas foi de 41,1% sobre o lombo (a mais elevada entre as áreas de corte primário) e de 7,2% na round enquanto a ocorrência de carne com "cortes escuros" nas carcaças foi de 2,7%. Na Auditoria Nacional de Qualidade-dos E.U – 2000, a incidência de carcaças pisadas foi de 28,2% no chuck (a mais alta entre as áreas de corte primário) e de 14,9% no round enquanto a ocorrência de "corte escuro" da carcacça bovina foi de 2,3% (McKenna et al., 2002). Smith et al. (1995), no Sumário Executivo do Conselho Nacional de Auditoria da Qualidade da Carne - 1995 disseram, devido as pisadas tenderem a ocorrer quando da entrada dos bovinos ou da partida dos caminhões, os caminhoneiros e os produtores devem tomar cuidado ao embarcar e desembarcar seus animais; barras de baixa suspensão, pisos, decks e portão final em caminhões e elementos similares on loading docks deve ser deslocado para cima ou removido. Scanga et al. (1998) identificaram as tendências sazonais climáticas (clima quente e de grande temperatura oscilando) como importantes fatores que contribuem para a "carne escura" das carcaças sugerindo que boas práticas de manejo, instalações bem concebidas e bom manejo das mesmas e práticas devem também ser utilizadas para minimizar a ocorrência desta anomalia. 

Smith (1997) descreve os resultados do Estudo Estratégico da Aliança do Campo - 1993 (realizado pela Colorado State University, Texas A & M University e National Pecuaristas's Beef Association) dizendo que o gênio deste estudo não estava na cobrança de $ 63.79 por boi /novilha, mas sim reparar a qualidade dos defeitos - mesmo a tempo - das pessoas na produção, transporte e setores de colheita provou que, trabalhando em conjunto, nada é impossível. As perdas da qualidade devido a problemas com práticas de manejo foram minoradas no Estudo Estratégico da Aliança do Campo - 1993 devido à queda nos inúmeros de defeitos incluindo hematomas, "cortes escuros" e patologia da carcaça. 

Na US National Non-Fed Beef Quality Audit - 1994, as freqüências de defeitos em bovinos salvos nos currais das plantas de abate foram os seguintes para bovinos de corte e de leite, respectivamente: 
(a) bovinos deficientes, não sufocados - 0,9% e 1,3 %. 
(b) bovinos deficientes, sufocados - 3,4% e 5,8% (Smith et al., 1994b). 
Neste último estudo, a freqüência de condenação de toda carcaça de bovinos de corte e leite, os touros e vacas (combinado) foi de 2,6%, enquanto manchas escuras grandes, médias e pequenas foram encontradas em 30,7%, 53,9% e 51,5% de todas as vacas e 7,4 %, 19,5% e 25,3%, respectivamente, de todos os touros. Músculos com sangue pisado ocorreu em 1,8% de todas as vacas e 0,0% de todos os touros ao mesmo tempo carne com "corte escuro" foi encontrada em 13,7% de todas as carcaças de vacas e 40,5% de todas as carcaças de touros (Smith et al., 1994). Roeber et al. (2001b), no US National Market Cow And Bull Quality Audit - 1999, relataram uma freqüência de 1,1% para condenação de toda carcaça de bovinos e vacas de corte salva e de vacas, vacas e touros (combinados), enquanto grandes, médias e pequenas manchas escuras foram encontradas em 21,6%, 41,7% e 77,2% de todas as vacas e 6,9%, 16,7% e 44,4%, respectivamente, de todos os touros. Músculo com sangue pisado ocorreu em 1,0% de todas as carcaças de vaca, enquanto 2,2% de todas as carcaças das vacas tinham carne de "corte escuro" (Roeber et al., 2001b). 

Smith e Grandin (1998) atribuíram U$ 3.91 a U$ 12.00 de perda para cada vaca/touro salvos nos E.U. (a partir dos resultados do National Non-Fed Beef Quality Audit - 1994; Smith et al., 1994b) os erros por parte dos produtores, e atribuíram $ 8.09 por erros de comercialização/transporte e ao setor de embalagem. Albright (2000) afirmou: "Nunca tente transportar vacas que tenham se tornadas emaciadas ou demasiadamente fracas para ficar de pé; se a recuperação não ocorrer num prazo razoável, os animais devem ser sacrificados humanitariamente na propriedade". Grandin (2001b) disse que os dois fatores que provavelmente tenham mais contribuído para o declínio da condição corporal (e posterior desenvolvimento de "downers") nos EUA, são o uso indiscriminante da somatotropina recombinante na população bovina, e a pressão da seleção genética para aumentar a produção de leite. 
Smith et al. (2002) relataram que, no Strategy Workshop for the National Non-Fed Beef Quality Audit - 1994, as indústrias participantes identificaram as seguintes ações para melhorar a qualidade do mercado de vacas/touros: 
(a) Minimizar as condenações pelo acompanhamento da saúde do rebanho e venda rápida, antes de se tornarem fracos, pouco musculado e/ou emaciados; 
(b) Reduzir os hematomas e corrigir as deficiências nas infra-estruturas, transportes e equipamentos, bem como a melhoria do manejo. 

No National Beef Quality Audit - 1995 (Smith et al., 1995) foi visto que os hematomas podem ser significativamente reduzidos se os produtores/caminhoneiros/embaladores cuidam do embarque e desembarque dos animais. Smith et al. (1998) realizaram um levantamento dos produtores de carne bovina e constataram que os fatores pessoais de transporte no embarque e desembarque foram classificados "moderado" a "extremamente" importantes para reduzir o estresse e prevenir as lesões ou mortalidade. Armstrong et al. (1998) estudaram os efeitos da Livestock Safety Cushion™ que é aplicado em volta da porta traseira e, em doze lugares adicionais do reboque, na incidência de manchas escuras em 4690 bois/novilhas para abate conduzidos por 188 milhas para as plantas frigoríficas. Para caminhões estofados vs não estofados, respectivamente, o total de manchas escuras foram 30,1% versus 39,5%; manchas escuras por embarque foram 11,9% versus 15,9%, os animais com um hematoma foram 8,0% versus 10,6%, e de animais com duas manchas escuras foram 2,7% vs 4,1%, respectivamente. O uso da Livestock Safety Cushion™: (a) reduziu significativamente os hematomas na região lombar, e (b) Redução das perdas nos remates de manchas escuras por U$0.39/animal, com economia de U$1.05 milhões por ano, no Canadá (Armstrong et al. (1998). Um interessante achado nos estudos de Armstrong et al. (1998) foi que o "confinamento de origem" foi o fator mais importante determinante medido (incidência) de manchas escuras.

Tyler et al. (1982) estudaram casos de hematomas e corte escuro de carne de bovinos e concluiram que o temperamento e a susceptibilidade de hematoma individual dos animais têm mais influência na severidade dos hematomas que o tipo de gado Zebu vs Britânica e que o gado Britânico teve uma maior incidência de cortes de carne escura do que o gado Zebu. Grandin (1979) e Price e Tennessen (1981) relataram que os combates entre ambos os bovinos que são estranhos irá aumentar a incidência de cortes de carne escura. Quando os bovinos estranhos são misturados entre si, eles lutam para definir uma nova hierarquia dominante (Smith e Grandin, 1999). Eles acreditam que 80% do que contribue para o surgimento da carne escura ocorre antes do período de chegada do gado à planta frigorífica, mas que os fatores (por exemplo, manejo, excessiva estabulação – bovinos inicais, bovinos semanais), que são "palhas que se quebram nas costas dos camelos" causam os cortes de carne escura na carcaça bovina (Smith e Grandin, 1999). 

Jones e Tong (1987) relataram que: 
(a) A frequência de cortes de carne escura aumentou quando a distância de transporte em relação à fazenda para o frigorífico variou (de menos de 110 km para mais de 330 km); 
(b) bovinos tiveram uma maior incidência de cortes de carne escura do que novilhas; 
(c) embarque misturado do gado teve uma frequência significativamente maior de cortes de carne escura do que não misturados; 
(d) A frequência de cortes de carne escura diferiu muito entre unidades de embalagem - para uma baixa de 0,26% para uma alta de 1,79%; 
(e) A frequência máxima mensal de cortes de carne escura foi em março e abril, enquanto a mais baixa freqüência foi em dezembro. 

Os procedimentos no transporte e manejo impostos à carne bovina durante o curso normal de comercialização pode ser um importante estressor com fatores como tempo de alimentação, privação de água, mistura e os problemas resultantes do comportamento, movimento no transporte, ruídos não familiares, e o tempo inclemente estão muitas vezes presentes e coletivamente resultam em perdas de peso vivo e de carcaça, bem como piora na qualidade da carne (Schaefer et al., 1997). Schaefer et al. (1997) estudaram o papel da terapêutica oral em eletrólito em estresse atenuante de transporte e de manejo no gado e relataram melhorias em ambos o peso vivo e a carcaça (diminuiu menos) de vários porcento em animais tratados, bem como uma redução na degradação da qualidade da carne (reduzido cortes de “carne escura"). Wilson (1999) concluiu que o fornecimento de eletrólitos aos animais para restauração dos líquidos (semelhantes a bebida para os seres humanos no esporte), antes e durante o transporte pode reduzir a contração em suínos, ovinos e vitelos. Embora todos os animais perderam peso durante o transporte, os animais alimentados com eletrólito perderam menos peso do que os animais alimentados com água (Wilson, 1999). 

Tarrant e Grandin (2000) concluiram que a: 
(a) A habilidade do motorista e a qualidade da estrada parecem ser mais importantes na determinação do estresse no transporte e nas perdas do valor da carcaça do que a distância percorrida; 
(b) Incentivos econômicos podem reduzir muito as manchas escuras; gado vendido pelo peso vivo tinha duas vezes mais hematoma em comparação a bovinos vendidos com base na carcaça (Grandin, 1981a); 
(c) O comportamento animal mais associado com a depleção do glicogênio muscular e corte de "carne escura" está relacionado à atividade de montaria; esse comportamento é estimulado pelo agrupamento social causado pela mistura não familiar do gado; 
(d) Outros efeitos de transporte sobre a qualidade da carne demonstrada pela investigação incluem o aumento e a diminuição da tenacidade e da palatabilidade; 
(e) A doença mais importante associada ao transporte de gado bovino é a "febre do transporte marítimo", que é atribuído ao estresse causado pelo transporte de bovinos ou de uma região para outra região geográfica. 
A patogenia da doença respiratória dos bovinos envolve uma cascata de eventos seqüenciais iniciado pelo estresse, o que reduz a resistência à infecção do animal; no entanto, Tarrant e Grandin (2000) não citam resultados de pesquisa que quantificam as relações entre as condições de transporte de gado e a incidência de "febre do transporte marítimo", em vitelos e bovinos. 

Grandin (1998, 2001a, 2002a) desenvolveram medidas objetivas de estresse e de bem-estar que são utilizados por unidades empacotadoras e confinamentos com uma pontuação para o manejo do gado bovino; estas medidas de estresses objetivam medir o comportamento dos animais pelo escore de utilização, correndo, escorregando, caindo ou batendo nas estruturas, e vocalização. Lapworth (2004a) informou que um estudo de mortes entre o gado railed/cercado do oeste do Queensland, na Austrália mostrou que menos animais morriam na viagem, quando eram descansados por mais de 12 horas entre o agrupamento e o embarque na propriedade. Ele recomendou de 6 a 12 horas de descanso antes do transporte e declarou que a duração do período de descanso antes do transporte depende do tempo necessário para reunir e lidar com o gado bovino, a distância a ser percorrida e as condições meteorológicas atuais (Lapworth, 2004a). 

Transporte e estabulação podem resultar em direta (animal para animal) ou indireta (animal para o meio ambiente para o animal) contaminação cruzada de patógeno de gado por curral-mãe ou de corredor de embarque/desembarque, caminhões e/ou curral de estabulação especialmente se eles não tiverem sido limpos adequadamente entre as utilizações. Um aumento da prevalência de agentes patogênicos sobre as peles de animais causadas pelo inevitável contato físico entre os animais e o ambiente e a superfície tem sido demonstrado por Avery et al. (2002), Barham et al. (2002), Reid et al. (2002), Small et al. (2002) e Collis et al. (2004). Um estudo realizado no Reino Unido, de 73 bovinos de diferentes lotes, mostrou que o piso da estabulação ou do local de atordoamento foi a fonte de clone prevalente (75% dos isolados) cultivados a partir de couros de animais abatidos (Avery et al. , 2002). Outro estudo no Reino Unido de ambiente na estabulação constatou que 27,2% das amostras de locais selecionados ao longo da área de desembarque para a rota de abate foram positivas para E. coli O157 (Small et al., 2002); os locias que foram mais freqüentemente contaminados foram o piso do curral, do portão de entrada do box de atordoamento, e dos boxes imobilizadores. Embora tais estudos apoiam a importância dos transportes e estabulação como fontes/locais de contaminação, não se sabe se a ocorrência ou a extensão da contaminação está relacionada com agentes patogênicos, quantitativamente, para a quantidade de estresse gerado por/durante o transporte e/ou estabulação. Collis et al. (2004) demonstraram que tanto o processo de mercado de bovinos e de desembarque para abate em abatedouros pode facilitar a ampla disseminação da contaminação microbiana em couros não só dentro, mas também entre, lotes de bovinos. O estresse associado á comercialização e sua introdução ao ambiente alimentar têm sido implicadas como a causa para o aumento da prevalência de Salmonella spp. durante o início do período de alimentação (Corrier et al., 1990). O aparecimento de Salmonella spp. em gado de corte é relatado aumentar em associação com o estresse, tais como o transporte (Barham et al., 2002; Beach et al., 2002). 

De acordo com Lapworth (2004b): 
(a) Bovinos devem ter jejum de 6 a 12 horas antes do seu transporte, mesmo quando forem transportados por curtas distâncias, uma vez que reduz a possibilidade de manchas escuras e outros estresses; 
(b) Bovinos em linha sem alimentação e água fazem uma bagunça no caminhão tornando com que o piso se torne escorregadio e causa queda no gado na viagem aumentando sensivelmente as manchas escuras; 
(c) As rampas devem ser construída de forma que a inclinação não seja maior do que 20o, a altura final no caminhão de 1170 a 1200 mm, e o comprimento da placa no topo da rampa está entre 1000 e 3000 mm. 

O relatório ARMCANZ (1999) Modelo do Código de Práticas para o Bem-Estar dos Animais "Transporte terrestre do Gado" diz que o gado pode ser transportado de forma mais eficaz e com menos estresse se: 
(a) tem-se o cuidado na seleção do gado antes do transporte; 
(b) cuidado a ser tomado no embarque/desembarque do gado, utilizando instalações bem desenhadas para bovinos; 
(c) Utilização de veículos de transporte bem concebidos por rodovia e ferrovia; 
(d) A viagem é programada para minimizar os atrasos de viagens ou no ponto de desembarque do gado. 
No âmbito da "Estratégia de Preparação do Pré-Transporte de Bovinos", ARMCANZ (1999) especifica: 
(a) É desejável alimentação, água e descanso para os bovinos, pelo menos, 12 horas próximo ao embarque na fazenda se o juntamento tem causado grande esforço físico; 
(b) Os bovinos deverão receber água e alimento se a espera da privação de água for superior a 36 horas, mas não deve ser oferecida grande quantidade de água e de alimento dentro de 6 horas do embarque; 
(c) Se necessário, há que recorrer a abrigos naturais e artificiais para proteger o gado dos extremos do vento, calor ou frio; 
(d) Os requisitos especiais são codificados para vacas prenhas, bezerros e vacas em lactação (por exemplo, os vitelos devem ser alimentados nas 6 horas de transporte e não deve ser deixados sem alimento líquido apropriado por mais de 10 horas). 

No âmbito do "Embarque", ARMCANZ (1999) especifica que: 
(a) As pessoas responsáveis pelo transporte de gado têm a responsabilidade jurídica dos seus cuidados e bem-estar. 
(b) Os bovinos devem ser transferidos para os veículos com pisos secos ou pisos que tenham sido limpos antes do embarque; 
(c) Os bovinos tenderão a seguir uns aos outros a não ser que sejam distraídos, e esse comportamento deve ser explorado na concepção das instalações; 
(d) As instalações deverão ser construídas de forma a evitar mudanças bruscas nos níveis, declives acentuados, iluminação fraca e desigual, passagens estreitas e curvas; 
(e) Não deve haver saliências nem arestas cortantes sobre as vedações ou nos portões de acesso de manejo de embarque e da instalação; 
(f) As rampas não devem ser inferiores a 15 m de comprimento e deve ter uma inclinação não superior a 20o; 
(g) A iluminação artificial é desejável para o embarque à noite. 
(h) bovinos de diferentes categorias (por exemplo, bovinos com chifres, touros adultos, bezerros, etc) devem ser transportados em gaiolas separadas); 
(i) Os bovinos são difíceis de se moverem a menos que possam ver para onde estão indo. Bandeiras, em tiras de couro ou de lona, ou guizos metálicos, são ideais para incentivar a circulação dos bovinos; a utilização de ponteiras eléctricas no desembarque deve ser restringida. 

No âmbito do "desenho do Transporte", ARMCANZ (1999) fornece elementos de desenho para construção, (tamanho das portas, espaçamento necessário, superfície dos pisos, etc) e de ventilação dos veículos utilizados para o transporte de bovinos. No âmbito da "Densidade de Embarque durante o Transporte," ARMCANZ (1999) especifica taxa de embarque média recomendada para bovinos de diferentes peso vivo com área de piso (m2/cabeça) sobre uma escala graduada que aumenta de 0,77 para 250 kg, de 1,13 para 450 kg, de 1,63 para 650 kg de peso vivo e menos de 5% se os bovinos carregados forem com chifres e que, se menos do que é recomendado são transportados, divisórias portáteis devem ser solidamente fixadas para evitar danos durante uma emergência. 

Devido às vibrações do veículo de transporte é acreditado ser um dos estresse ligados ao desenvolvimento da "febre de transporte marítimo", em vitelos, tanto Stevens e Camp (1979) e Singh (1991) têm investigado o local no reboque desde o mais severo choque vibrações impostos para o gado, tanto dos últimos estudos concluíram que os bovinos localizados ao longo dos eixos da parte traseira do reboque estão sujeitos a vibrações e recomendam que os pneus estejam mais vazios e a suspensão mais suave. 

No âmbito da "Viagem", ARMCANZ (1999) especifica que: 
(a) É de responsabilidade do condutor para o transporte do gado avaliar e acompanhar atentamente as condições dos animais, antes do embarque e durante o transporte, com a finalidade de assegurar que o bem-estar dos animais seja mantido a um nível aceitável. 
(b) Os fatores que determinam aceitáveis os tempos de viagem são métodos e estresse impostos durante o agrupamento e manejo, o tempo que o gado estiver sem alimento e água, as condições climáticas antes e durante o transporte, o tipo de superfície da estrada percorrida, a frequência das mudanças da velocidade causadas pelos terrenos acidentados e áreas povoadas, e a condição corporal, o estado de prenhez e as condições de peso do gado; 
(c) O transporte deve ser completado com o mínimo de atraso; onde não possam ser evitados os atrasos, água, alimento e proteção das condições climáticas extremas, devem ser fornecidas; 
(d) "Tempo de privação de água" começa com o início do "tempo vazio" (período deliberada de privação de água e/ou alimento para os animais destinados a minimizar a eliminação de fezes e urina no veículo de transporte e os subsequentes problemas com o escorregamento dos animais), e inclui o período posterior ao desembarque. "O tempo de privação de água" não deve ser superior a 8 horas para vaca com 8 meses de gestação, 24 horas para as vacas leiteiras em lactação acrescida de bezerros de 1 a 6 meses de idade e 36 hr para animais adultos; 
(e) O tempo que os bovinos podem ficar sem alimento sem detrimento para o seu bem-estar é geralmente muito maior do que o máximo acima "do tempo de privação de água"; 
(f) "Paradas marcadas", que envolvem o desembarque e o embarque do gado pode impor um maior estresse do que aquela que prossegue a viagem por um período determinado. No entanto, "Paradas marcadas" devem ser de 12 a 24 horas após cada 24 horas de "tempo de privação da água" para bezerros de 1 a 6 meses de idade e 12 a 24 horas após cada 36 h de "tempo de privação da água" para os bovinos com idade superior a 6 meses de idade; 
(g) Os animais devem ser inspeccionados na estrada no período de 30 a 60 minutos do início da viagem e após ela, pelo menos a cada 2 a 3 hr, bem como, sempre que o condutor tenha uma parada para descanso. 

No âmbito do "Desembarque", ARMCANZ (1999) especifica: 
(a) Os bovinos devem ser desembarcados o mais rapidamente possível após a chegada ao destino; 
(b) Se possível, deve-se evitar misturar o desembarque de bovinos estranhos, para evitar confrontos; (c) Todos os bovinos devem receber água, logo que possível após a chegada ao destino. 
No âmbito das "Minimizando o Estresse", ARMCANZ (1999) especifica: 
(a) Os bovinos podem ser estressados durante o transporte pelos efeitos do agrupamento, do manejo, da exploração, da privação de água e de alimentos, e das condições meteorológicas extremas; 
(b) Bovinos devem ser marcados e tratados de forma que sejam mantidos em condições adequadas para o transporte. 
(c) Os animais mais afetados pelo estresse são aqueles que não estão habituados à lida, aqueles em mau estado, fêmeas em adiantado de prenhez, animais jovens e velhos; esses grupos devem ser tratados com o devido cuidado; 
(d) O estresse de transporte será aumentado substancialmente com clima extremo; 
(e) Sempre que possível, o gado deve ser transportado diretamente para o seu destino. Bom manejo e veículos para o transporte bem desenhado fornecem as ferramentas que tornam mais fácil o manejo e a eficiência humana durante o transporte (Grandin, 2000a, c). 

Lapworth (2004a) sugere: 
(a) O produtor de carne deve ter influência sobre as estratégias do manejo e do transporte que irão afetar a qualidade da carne bovina selecionando qual navio, como eles serão ordenados (tipo, sexo, chifres, tamanho), quando eles receberão alimentação/água enquanto estiverem nas instalações, fixando o período de repouso/jejum anterior ao embarque, de decidir o tempo que devem permanecer nas instalações para reunir o gado para o embarque e definir as normas que influenciam o manejo das suas próprias ações e do motorista utilizado no transporte; 
(b) O motorista do caminhão, após consulta com o produtor de carne (ou o seu agente) e utilizando o seu próprio conhecimento e experiência, irá decidir sobre o embarque e a densidade e se responsabilizará pelo bem-estar dos animais do embarque até a entrega; 
(c) A boa comunicação e cooperação entre os produtores de bovinos de corte e os motoristas dos transportes são essenciais para maximizar o bem-estar animal e a qualidade da carne. 

No âmbito da "Prenhez e da lactação," MAFAWG (2003) especifica: 
(a) Se possível, transportar no início de prenhez, plano bem à frente e obter conselhos veterinários, se necessário; 
(b) Pré-condição dos animais antes de uma longa viagem fornecendo feno como alimento de 5 a 7 dias. Nota: O feno por si só poderá não ser suficiente para satisfazer as exigências de uma vaca leiteira lactante; 
(c) Recusar animais que são susceptíveis em dar à luz durante o transporte; 
(d) Não transportar vacas leiteiras no seu último mês de prenhez numa viagem de longa distância; 
(e) Não transportar vacas gestantes sobre o pavimento superior a dupla-carroceria de transporte a não ser que elas possam ser desenbarcadas em uma rampa com uma inclinação de não mais de 20o; 
(f) Examinar os animais gestantes e oferecer água, logo que possível, após o desembarque, na chegada ao seu destino; 
(g) Fornecer períodos de descanso de 12 horas após cada 10 horas de viagem, que inclui embarque e desembarque quando a viagem for planejada; 
(h) Vacas leiteiras em lactação sem bezerros ao pé prioridade primeira de transporte e, em seguida, a intervalos regulares não superiores a 24 hr; 
(i) Água para as vacas após a ordenha e antes do embarque e, pelo menos, a cada 8 horas; 
(j) Obter ajuda técnica quando do planejamento do transporte de vacas leiteiras nos primeiros quatro meses de lactação (primeiros dois meses de aleitamento para uma viagem de longa distância); 
(k) Evitar o transporte de longo percurso de vacas descartadas. Lay et al. (1996) estudaram vacas gestantes e informaram que repetido transporte causou uma diminuição na liberação de cortisol e contração indicativo de habituação psicológica. 

No âmbito da "Condução", MAFAWG (2003) direciona a condução constante, evitando a rápida aceleração e as frenagens o quanto possível, bem como tendo em conta uma velocidade adequada para reduzir a força centrífuga. 
No âmbito da "Densidade de Embarque", MAFAWG (2003) estabelece que: 
(a) O objetivo é determinar se a densidade de embarque minimiza as lesões e permite que algum animal saia da gaiola, por não prender bem os animais ou mantê-los com pouca ou muita força; 
(b) Orientação de espaço disponível para o gado estão expressos em mínimos e máximos m2/cabeça por classe e peso vivo; por exemplo, m2/cabeça min/max para bezerros de 50 kg são 0,21/0,28 m2; para bovinos jovens de 150 kg são 0,50/0,60 m2, e; para bovinos adultos de 300 kg são 0,86/0,96 m2, de 500 kg são 1,27/1,59 m2  e acima de 600 kg são 1,50/nenhum m2. 

Lapworth (2004a) diz que o volume das taxas de embarque para bovinos adultos para o transporte por rodovia, em área de piso (m2/cabeça) são 0,77, 0,86, 0,98, 1,05, 1,13, 1,23, 1,34, 1,47 e 1,63 m2/cabeça de gado bovino vivo pesando 250, 300, 350, 400, 450, 500, 550, 600 e 650 kg, respectivamente. Ele ainda sugere que, em veículo de duplo-deck, o número máximo de cabeças por pavimento inferior-para reduzir o estresse, manchas escuras e mortes durante a viagem é de 38, 34, 30, 28, 26, 24, 22, 20 e 18 cabeças de gado vivo, pesando 250, 300, 350, 400, 450, 500, 550, 600 e 650 kg, respectivamente (Lapworth, 2004a).
Transporte de Ovinos.
Na tentativa de minimizar os efeitos de transporte como um fator de estresse dos animais (CEC, 1984), a Comissão Europeia propôs novas regras para o transporte internacional de criação de animais destinados ao abate. Krawczl et al. (2004) avaliaram recentemente as propostas de regulamentos da CE para a exigência de “parada para descanso" a cada 8 horas durante o transporte, utilizando cordeiros para abate, e concluiram que: 
(a) "Parada de descanso" beneficiou os cordeiros, principalmente pela redução dos efeitos observáveis de privação alimentar; 
(b) As concentrações de cortisol confirmaram ser o transporte um evento estressante, que não foi reduzido pelo descanso; 
(c) Dados da função imunológica sugere que as "paradas" ajudaram a manter a função imunológica; 
(d) Os principais benefícios do descanso foram a não privação de alimentos e aumento da resposta imune, mas os benefícios potenciais de “parar para descanso" devem ser pesados contra o custo adicional da extensão do tempo de transporte. A parada para descanso exigido por estes regulamentos propostos, seria necessária se uma viagem de 22 hr fosse estendida para 52 horas. 
Investigação sobre os efeitos do transporte de ovinos por rodovia inclui: 
(a) Knowles et al. (1993) estudaram os efeitos do transporte por rodovia de 9 e 14 horas e posterior recuperação em estabulação de cordeiros de colina e relataram não existir diferenças mensuráveis entre as respostas dos cordeiros no transporte de 9 vs 14 horas e que a recuperação após o transporte, em estabulação, exigiram 24 horas, para a desidratação e 96 horas, para peso vivo; 
(b) Knowles et al. (1995b) transportaram ovinos para o abate por 3, 6, 9, 15, 18 ou 24 horas e compararam com três grupos que não foram transportados - um grupo dos quais foi privado ração e água por 24 h; as medidas químicas não indicam que os ovinos se tornaram gravemente desidratadas após 24 horas; 
(c) Knowles et al. (1996) estudaram cordeiros enviados do Reino Unido à França por caminhão e concluíram que, para trajetos superiores a 24 horas, um descanso de 8 hr, em estabulação com acesso a água e ração foi benéfica e permitiu a realimentação e rehidratação antes de serem transportados para outro local acima de 10 hr; 
(d) Broom et al. (1996) pesquisaram os efeitos fisiológicos do transporte por rodovia de ovinos e determinou que o carregamento e o início da  viagem produziu grande concentração de cortisol e prolactina (nas 3 primeiras horas de uma viagem de 15 horas), mas durante as 12 horas restantes, os efeitos estimulantes do transporte estava presente, mas pequeno; 
(e) Cockram et al. (2000) transportaram ovinos durante 16 horas e concluíram que o pouco consumo no pós-transportes e o consumo de água em um novo ambiente não teve um efeito significativo sobre a capacidade das ovelhas em se recuperar da alimentação e da privação de água relacionados com o transporte; 
(f) Cockram et al. (2004) filmou, simultaneamente, as atividades em um veículo durante o transporte de ovinos e determinou que "o estilo de condução" teve uma grande influência sobre o bem-estar dos animais (por exemplo, riscos de lesões), por meio das acelerações causadas pelas frenagens, curvas e vários outros eventos da condução e da forma de sua forma de dirigir. 
Transporte por longa distância (18 e 24 horas) de cordeiros do Reino Unido à França, foi investigado por Knowles et al. (1994) com estes resultados: 
(a) Altos níveis plasmáticos de beta-hidroxibutirato, ácidos graxos livres e uréia, antes e depois das viagens, indicaram que os animais estavam em um estado catabólico; 
(b) Antes da viagem, esta foi, provavelmente resultado da sua comercialização por meio de leilões de animais, após a viagem, os animais mostraram evidência de desidratação; 
(c) O comportamento dos ovinos após as viagens indicou que todos estavam atentos e fisicamente aptos, pois eles mostraram grande interesse por todo o alimento que estava disponível e só secundariamente interessado em beber, e depois descansar. 
Knowles (1998) relatou que: 
(a) A mortalidade de ovinos vendidos direto da fazenda para o frigorífico foi de 0,007% em relação a 0,031% para os ovinos comercializado através de leilões e depois enviado para o frigorífico; 
(b) Paradas para descanso com ovinos durante o transporte são prejudiciais; 
(c) A recuperação completa das 14 horas do estresse pelo transporte leva quase 5 dias; 
(d) Ovinos não se deitam imediatamente durante o transporte; tendem a se deitar em números crescentes durante as primeiras 5 a 10 h da viagem. 
Grandin (2000b) concluiu que: 
(a) Os ovinos são mais tolerantes ao transporte por rodovia do que outras espécies de animais domésticos; 
(b) Muitas pesqusias indicam que uma parada de descanso deve durar pelo menos 8 horas para dar tempo suficiente para os ovinos comer e beber água. Ovinos comem antes de beber, se a parada de descanso for muito curta, não tendo tempo para beber; 
(c) O espaço disponível para ovinos durante o transporte em m2/animal é de 0,2 a 0,3 m2 para cordeiros tosquiados <55 kg de peso vivo; para os correspondentes temos > 0,3 m2 para cordeiros tosquiados > 55 kg, de 0,3 a 0,4 m2 para cordeiros não tosquiados < 55 kg,  > 0,4 m2 para cordeiros não tosquiados > 55 kg, 0,4 a 0,5 m2 para as ovelhas prenhes < 55 e > 0,5 m2 para ovelhas prenhes > 55 kg; 
(d) Existem pesquisas evidenciando que não houve diferenças nas contusões quando cordeiros de 35 kg eram transportados em 0,22 m2/cabeça vs 0,40 m2/cabeça; o último estudo refuta a crença comum de que os ovinos devem ser acondicionados em um caminhão para evitar contusões; 
(e) A densidade animal recomendada por Knowles (1998) são mais rigorosas do que as recomendadas por Grandin (1981b) e MAFINZ (1994), enquanto as duas últimas duas referências recomendam densidades de estocagem mais apertado do que MAFFUK (1998); 
(f) Uma das dificuldades na interpretação dos resultados de estudos sobre o estresse de ovinos é a dificuldade em separar o estresse causado pelo transporte, desde o estresse causado pela lida na fazenda ou em mercados de leilões, e de diferentes graus de estresse fisiológico. 
Grandin (1997) conclui que os resultados altamente variáveis em estudos de transporte, podem ser devido a diferentes níveis do estresse "medo". Ovinos acostumados ao ambarque e manejo podem ser menos estressados pelo transporte, especialmente se as viagens forem curtas, onde a fadiga física e os fatores de estresse seriam menores. Se os ovinos estão habituados aos procedimentos de embarque, Broom et al. (1996) verificaram que o estresse de embarque pode ser separado do estresse de transporte. 
Roeber et al. (2001a) concluiram que o manejo e transporte desempenham um papel muito importante no manejo de ovinos em geral, enfatizando que: 
(a) Nos frigoríficos as condenações de 1998 a 2000, revelaram que as lesões resultaram em 3,7% e 7,8% das condenações de carcaça em ovinos adultos e cordeiro/ano de idade, respectivamente; 
(b) O manejo ou o transporte inadequado pode resultar em hematomas, ossos quebrados, condenação e até mesmo a morte; 
(c) Instalações de manejo e técnicas adequadas minimizam o estresse dos ovinos. 
(d) É da responsabilidade dos produtores de animais domésticos de considerar o bem-estar dos animais ao seu cuidado; crueldade, abuso e negligência não pode ser tolerada. 
MAFAIE (2004), na caracterização da importância das considerações de bem-estar animal para o transporte de animais no mercado interno e internacional, afirma que os cinco requisitos básicos dos animais que foram considerados no desenvolvimento do seu "Normas de Transporte" foram: 
(1) Pronto acesso à água fresca e uma dieta para manter a saúde integral e o vigor; 
(2) O fornecimento adequado de conforto e abrigo; 
(3) A prevenção, ou diagnóstico rápido e tratamento de lesões, doenças ou infestação de parasitas; 
(4) Liberdade de aflição; 
(5) A capacidade de exibir os padrões normais de comportamento. 
Blackwood e Hurst (2004) afirmam que na Austrália, o Código de Prática para os estados do Transportes Terrestres os ovinos devem receber água pelo menos a cada 12 horas, e alimento pelo menos uma vez a cada 24 horas (8 horas cada, no caso de animais jovens). Ovinos devem descansar após uma jornada de 36 horas, embora este prazo possa ser estendido para 48 horas se a viagem pode ser concluída nesse tempo. 
O US National Sheep Quality Audit -1992 (Cunningham e LeValley, 1992) determinou que a terceira perda de defeito por qualidade - ($ 6,00 por cordeiro afetados) na população de ovinos no mercado dos Estados Unidos foi a perda de carcaça devido às contusões. Segundo Blackwood e Hurst (2004), cerca de 25% dos ovinos são machucados antes do abate; as principais causas de contusões são um ovino montando outro ovino na frente porque os tropeiros estão empurrando-os para se moverem o mais rápido que eles possam ir, e relutantes ovinos são puxados (por tropeiros) pela lã para avançar. 
O bem-estar dos ovinos e caprinos, que são transportados por caminhão na Nova Zelândia é discutido por MAFAWG (2003). Em "Banco de Proprietário/Pessoa em cargo de Responsabilidade", MAFAWG (2003) diz que é de responsabilidade dessas pessoas selecionar e ajustar os animais saudáveis para a viagem, proporcionar instalações de embarque bem seguras e bem conservadas, incluir um período de descanso e retirada de alimentos 4 a 6 h antes do transporte, e proporcionar abrigo do calor, vento e frio nos currais de criação e ventilação adequada, se o abrigo for completamente fechado. Em "Manual de Transporte e Responsabilidades do Motorista do Caminhão", MAFAWG (2003) especifica que essa pessoa é legalmente responsável sob o Animal Welfare Act de 1999 para a saúde e bem-estar ou durante o transporte, e deve: 
(a) recusar o transporte de animais impróprios; 
(b) Prover de alojamento confortável e seguro; os animais não devem ser confinados ou transportados em uma forma ou posição que causa dor ou sofrimento; 
(c) Fornecer comida e água suficiente; 
(d) Parar e ajudar os animais angustiados ou feridos imediatamente. 
Como uma “lista de verificação da aptidão", os animais estão aptos para o transporte, desde que: 
(a) Sejam capazes de enfrentar e suportar o peso sobre todos os membros e 
(b) Vão chegar em um estado igual ao que, quando carregado e, 
(c) São susceptíveis de viajar sem dor ou sofrimento desnecessários (MAFAWG, 2003). 
Em "Carregando os animais" MAFAWG (2003) especifica que: 
(a) Alinhar as portas de entrada da baia com o corredor de embarque; 
(b) Os membros e as cabeças não devem se projetar para fora e dos lados do veículo; 
(c) Os animais não devem ser carregados na plataforma superior se houver qualquer risco de pressionar suas cabeças sob pontes ou outros obstáculos; 
(d) O objetivo de determinar a densidade de embarque é o de minimizar as lesões e permitir que os espaços na gaiola não aumente, por não apertar os animais com pouca ou muita força; 
(e) Os espaços disponíveis para ovinos e caprinos estão em m2/cabeça e aumentam em uma escala graduada especifica de 0,14 m2 para 20 kg, 0,21 m2, para 40 kg e 0,31 m2 para 60 kg de peso vivo dos animais. Os cálculos são fornecidos também em termos de número de animais por m2, com a ressalva de que o número de ovinos são baseados em animais com 25 mm de lã, de ovinos inteiros tosquiados onde o número deve ser reduzido em até 25%; 
(f) Para reduzir a probabilidade de lesão, as divisórias/uso das gaiolas devem ser separadas para animais em grupos semelhantes (isto é, animais com chifres em gaiolas separadas; animais separados de diferentes classes, sexos, tamanhos e estado fisiológico).
A investigação sobre a densidade populacional de ovinos transportados por rodovia inclui: 
(a) Knowles et al. (1998) transportaram cordeiros tosquiados no verão em densidades que variou de 0,448 a 0,769 kg m2/100 e totalmente com lã no inverno, em densidades que variou de 0,613 a 0,909 e encontraram diferenças apenas na quantidade de cordeiros, que estabeleceu nos níveis plasmáticos de creatina quinase; 
(b) Warris et al. (2002) monitoraram 74 veículos trazendo 6.578 ovinos para um frigorífico comercial e informaram que mais de 30% dos animais na pesquisa foram transportados em densidades mais elevadas do que as recomendações de trabalho feita pelo Farm Animal Welfare Council. 
Baldock e Sibly (1990) relataram que os ovinos colocados em um reboque parado não apresentaram nenhum efeito sobre a freqüência cardíaca, mas que o transporte destes ovinos por 20 minutos no trailer produziu um aumento de 12 batimentos por minuto, o que pode ter acontecido porque os ovinos preparando-se para ficar em pé no trailer, ou porque os ovinos prepravam seus músculos para escapar se a oportunidade surgisse. Richardson (2002) desenvolveu uma "ficha" para ajudar os produtores e os caminhoneiros para evitar estresse de calor e frio em ovinos transportados; enfatiza a verificação das condições meteorológicas antes de sair, sabendo o que você pode fazer para reduzir os efeitos do mau tempo sobre as ovelhas em qualquer momento durante a viagem, e a alteração do calendário da viagem, se necessário. 
Em "Food and Water Requirements", MAFAWG (2003) especifica que: 
(a) A água deve ser fornecida pelo menos a cada 12 horas, para os adultos, animais não lactantes e pelo menos a cada 8 horas, para os animais em lactação ou jovens; 
(b) Animais adultos não devem ficar sem comida por mais de 24 horas e os animais jovens não devem ficar sem comida por mais de 12 horas. 
Em "Abrigar Durante o Transporte", MAFAWG (2003) afirma que: 
(a) Deve ser fornecido abrigo do calor, vento e frio; 
(b) Cordeiros, recentemente tosquiados e animais em más condições devem ser transportados em veículos fechados ou dispor de uma proteção substancial do tempo desfavorável; 
(c) Animais devem ser tosquiados pelo menos 3 dias antes da viagem. 
Em "Gestação e Animais em Lactação", MAFAWG (2003) especifica que: 
(a) Se possível, transporte no início da gestação, planejado com antecedência e obter aconselhamento de um técnico, se necessário; 
(b) Considere cuidadosamente o transporte de animais em seu último terço da gestação e aquelas que têm dado à luz recentemente; 
(c) Pré-condicione os animais antes de uma longa viagem com feno para alimentação de 5 a 7 dias; 
(d) Recusar animais que são susceptíveis a dar à luz durante o transporte; 
(e) Examinar as fêmeas grávidas e oferecer água o mais rapidamente possível após o desembarque, na chegada ao seu destino; 
(f) Proporcionar períodos de descanso de 12 horas após cada 10 horas de viagem, que inclui embarque e desembarque quando planejar uma viagem. 
Em "Inspeções", MAFAWG (2003) diz para inspecionar os animais no prazo de 30 minutos de partida e, em seguida, pelo menos a cada 2 horas durante toda a viagem. 
E, em "Dirigindo", MAFAWG (2003) orienta a condução de forma constante, evitando a rápida aceleração e frenagem tanto quanto possível; fazer as curvas a uma velocidade adequada para reduzir a força centrífuga. 
Transporte de Aves
Weeks e Nicol (2000) relataram que: 
(a) A maneira pela qual as aves são criadas altera suas reações de medo e estresse, e melhor permite lidar com o estresse que elas irão posteriormente enfrentar durante a captura, transporte e manejo de abate; no entanto, nem o enriquecimento ambiental, nem a experiência prévia de tratamento suave podem amenizar o choque e os estressores, por vezes extremos que são encontrados durante o manejo comercial e de transporte; 
(b) O transporte é um processo extremamente estressante para aves comerciais; aves experimentam novos estímulos de movimento, vibração e impactos (luz do dia, o ruído, a superlotação extrema, a temperatura) de maior intensidade e a mais variada possível que já tenham encontrado. Existem benefícios econômicos e sociais para minimizar estes estressores; 
(c) As consequências potencialmente adversas de transporte incluem alterações físicas, fisiológicas e comportamentais, entre aqueles a morte, o estresse térmico, trauma, fadiga, fome e sede, fisiologia indicativo de estresse mais medo e aversão. 
(d) Cerca de 0,3% das aves morrem entre a granja e o frigorífico e há relatos de 24% das galinhas poedeiras botar ossos quebrados quando são removidas de suas gaiolas; 
(e) Existem estimativas de que um em cada quatro frangos abatidos no E.U.A. apresentam manchas escuras nas pernas, peito ou asas sofridos durante a captura e o transporte. 
Evidência científica mostra que o estresse aumenta a mortalidade em todas as classes de aves como o tempo de transporte, alimentação e o tempo de privação de água e de alimento (Weeks e Nicol, 2000). Warris et al. (1993) investigaram frangos transportados por 2, 4 ou 6 horas após a retirada do alimento de 1 a 10 h; o transporte reduziu significativamente o peso do fígado, mas não afetou o peso vivo ou peso da carcaça. Knowles et al. (1995a) relataram que a retirada do alimento por si só, ou de ambos os alimentos e água, por 24 horas resultou em uma diminuição de 10% no peso vivo dos quais 41% foi a perda de peso de carcaça de frangos de corte. Warris et al. (1999) acompanharam o processamento comercial de frangos de corte em dois frigroríficos e concluíram que as aves manejadas em estabulação (em oposição a matá-los no momento da chegada no frigorífico) para 1, 2 ou 3 hr aumentaram sua temperatura corporal e esgotaram seu glicogênio hepático, mas não não ficaram desidratadas nem estressadas fisicamente. Carlisle et al. (1998) relataram que as aves encontradas expostas a 5 Hz tornaram-se extremamente aversivas, o que sugere que as vibrações que ocorrem em transportadores comerciais de frango pode induzir a uma série de respostas fisiológicas evidentes que possam contribuir para o transporte de estresse experimentado por frangos de corte em viagem para o abate. 
O ARMCANZ (1998) Modelo de Código de Práticas para o Bem-Estar dos Animais "Relatório de Transporte Terrestre de Aves", afirma que sua intenção é incentivar o tratamento atencioso das aves para que o estresse de transporte e lesões seja minimizado; seu principal objetivo é minimizar os efeitos negativos nas aves, garantindo que elas sejam transportadas para o seu destino da forma mais segura possível. Além disso, afirma que para evitar que as aves fiquem sem comida ou água por mais de 18 horas deve haver um plano de contingência para o caminhão ou processar um plano de paradas. 
Em "Minimizar Estresse, ARMCANZ (1998) afirma que: 
(a) Aves a serem transportadas estão sujeitas a ações que incluem a captura e manejo, privação de alimento, água e liberdade de movimento normal; mudanças nas condições climáticas, e; ambiente desconhecido, ruídos e sensações; 
(b) O transporte desnecessário de aves deve ser evitado; qualquer transporte que é necessário deve ser realizado com segurança e de uma forma que minimize o estresse, dor e sofrimento; 
(c) Cuidados especiais devem ser tomados com o fim de estabelecer que galinhas no final de postura, possam ser vulneráveis a lesões com os ossos que podem ser fracos. 
Em "Pré-Preparação dos Transportes", ARMCANZ (1998) especifica que: 
(a) O proprietário ou o agente deve garantir que apenas aves saudáveis sejam selecionadas para o curso. 
(b) Aves, excluindo pintos de um dia, não devem ser mantidos em caixas por mais de 24 horas a menos que tenham acesso à água, e devem receber alimentação durante as 24 horas antes da viagem (exceto que não seja aconselhável alimentar aves destinadas ao abate de 3 a 6 horas antes do carregamento); 
(c) Todos os esforços devem ser feitos para proteger as aves contra os efeitos nocivos da luz solar direta, radiante e calor refletido, vento, chuva e granizo; 
(d) As caixas devem ser cuidadosamente limpas se necessário, desinfetadas antes dos frangos serem carregados; 
(e) Os containers de transporte (isto é, caixas), não pode ser inferior a 20 cm de largura e 25 cm de altura, e desenhadas (por exemplo, para impedir a fuga ou a saida de qualquer parte das aves através da caixa); os recipientes devem ser ventilados e de altura suficiente para permitir que a galinha, excluindo os perus, fique em pé e se mova durante o transporte. 
Em "Carregando Aves," ARMCANZ (1998) especifica que: 
(a) Diferentes espécies de aves não devem ser misturadas durante a viagem. 
(b) Todas as pessoas da captura, do transporte de embarque e tripulações devem conhecer as instruções adequadas e serem informados sobre os aspectos básicos do bem-estar animal; 
(c) Os contentores de aves vivas deve ser movido na posição horizontal, não deve ser jogado ou propositadamente cair, e deve ser transferido sem problemas durante o carregamento, transporte e desembarque; 
(d) A densidade de carregamento especifica os requisitos de transporte em caixas tais como espaço mínimo (animais por m2) por categorias de modo que os pintos de um dia requerem 400 - 475 aves por m2, galinhas com menos de 1,0 - 1,6 kg, exigem 40 aves por m2, aves de postura de 2,2 kg a 3,0 kg, exigem 28 aves por m2 e aves com mais de 5,0 kg, exigem 100 cm/kg, com a ressalva de que o espaço mínimo deve ser aumentado, se o clima é quente e úmido; 
(e) Os requisitos de altura dos recipientes de transporte variam de 12 cm para os pintos, perus e patos de um dia, de 23 cm para frangos de corte, e de 32 cm para perus; 
(f) Galinhas em fim de postura exigem um tratamento mais cuidadoso para minimizar a quebra dos ossos; 
(g) Os frangos devem ser apanhados em galpões onde a iluminação tenha sido diminuida, e colocados em caixas que minimizam o movimento das galinhas e previnem lesões e sofrimento; 
(h) O número de aves que podem ser transportadas por apanhadores e a parte das aves por meio da qual é permitida são codificadas por galinhas poedeiras, frangos, gansos, patos e perus; 
(i) As condições exigidas para o transporte de pintos de um dia são codificadas e incluem detalhes de ventilação, proteção contra luz solar direta, espaço e tempo máximo de transporte. 
Transporte de Cavalos 
Houpt e Lieb (2000) afirmam que: 
(a) O uso ao qual o cavalo é colocado - trabalho, carne ou de recreação, tem uma grande influência sobre a freqüência, distância e a forma de transporte para o qual o cavalo é submetido; 
(b) Cavalos para trabalho (rancho, fazenda, recreação) não são acostumados a viajar muito longe além da área de onde nasceram e que são utilizados; cavalos destinados ao abate são geralmente animais de descarte de grupos de trabalho, são comprados em áreas bastante dispersas e geralmente são carregados em grandes grupos de animais soltos para transporte para frigoríficos distante; 
(c) Há crescente preocupação pública sobre os métodos utilizados e os cuidados dispensados aos cavalos durante o viagem para o abate e em poucos estados e o governo dos E.U. têm iniciado uma investigação, ou controle sobre o transporte de cavalos; 
(d) Em 1998, a Califórnia aprovou uma lei para impedir a venda de cavalos para abate para consumo humano. Friend (2004) disse que os gestores dos dois frigoríficos de abate de cavalos no Texas, disse-lhe que, se uma lei semelhante for aprovada no Texas, sua intenção é a de levar suas fábricas para o México; o transporte de cavalos para abate para o México irá resultar em tempo de transporte muito maior sob condições de clima quente, agravando o estresse gerado pelo transporte para as plantas de abate. 
Segundo Houpt e Leib (2000), a maior parte dos cavalos de recreação são transportados usando veículos particulares, de reboque, trailer para cavalo ou van grande do tipo comercial, e em quase todos os casos, estes cavalos têm baias individuais e cuidados quando em viagem; inversamente , cavalos para abate são transportados em semi-reboques e ficam soltos. Duplo decker ou reboques pot-bellied concebidos para o transporte de bovinos não estão bem adaptados ao transporte de cavalos porque não têm altura suficiente e suas rampas internas são difíceis para os cavalos (Grandin et al., 1999). 
Houpt e Leib (2000) dizem com segurança, que a baixa tensão e o transporte humano de cavalos pode ser realizado se os seguintes pontos forme abordados: 
(a) Uso de um veículo de transporte adequado para o tipo de cavalo(s) a ser movido e sua adequada manutenção e operação; 
(b) Pré-condicionamento dos animais a serem transportados, tanto comportamental e clinicamente; 
(c) Conclusão das vacinações exigidas pelos médicos do governo, testes de quarentena e as especificações necessárias para sair e entrar nas áreas controladas; 
(d) Cuidado no embarque, na circulação e no desembarque para evitar lesões traumáticas para os animais; 
(e) Cuidados apropriados, enquanto em viagem para garantir que o cavalo chegue a uma condição saudável, livre de estresse de longo prazo e pronto para trabalhar; 
(f) Monitoramento do acúmulo de estresse, de cavalos submetidos a repetidas e/ou prolongadas situações de transporte, especialmente quando outros fatores estressantes precedem ou seguem; 
(g) Pessoal bem treinado e médico para realizar corretamente as anteriores. 
Collins et al. (2000) determinaram os efeitos de embarque e densidade de deslocamento (distância percorrida durante uma parada), quedas e lesões utilizando cavalos típicos para abate em um semi-tralier comercial de uma única plataforma aberta – na parte superior - e relataram que: 
(a) Média entre as densidades (1,28 m2/cavalo vs 2,23 m2/cavalo) não foi diferente; 
(b) A proporção de cavalos que caiu, no tratamento de alta densidade (40%) foi maior do que no tratamento de baixa densidade (17%); 
(c) A proporção de cavalos feridos foi maior em alta densidade (64%) do que de baixa densidade (29%), mas os tratamentos não apresentaram diferença significativa na severidade média de lesões para o tratamento de alta densidade (1,77) versus o tratamento de baixa densidade (0,92); 
(d) Em resumo, a alta densidade de cavalos durante o transporte, aumenta a incidência de quedas e lesões, e torna mais difícil se levantar quando o objeto foi pavimentado. Federal Register (2001) descreve lei federal dos E.U. relativa ao transporte de cavalos e, especificamente, exige que os cavalos devem receber alimentos, água e descansar por 6 horas antes do embarque e que os cavalos que viajaram por um período de 28 horas consecutivas, devem ser desembarcados e fornecido alimentos, água e descanso por 6 horas antes de prosseguir seu destino. 
Friend (2001) revisou a literatura sobre o transporte de cavalos e concluiu que: 
(a) Os cavalos mostram extrema desidratação após 28 horas de transporte em condições quente e úmida; 
(b) O molhamento dos cavalos em reboques alivia a desidratação, porém a fadiga pode se tornar extrema após 28 horas de transporte; 
(c) Orientação (virado para frente, para trás ou diagonal) parece não afetar significativamente a capacidade de um cavalo em se manter em equilíbrio; 
(d) Cavalos que são transportados soltos em grupos de altas densidades (por exemplo, cavalos para abate) não se prendem uns aos outros, mas inibem as tentativas dos outros para compensar as mudanças de forças inerciais e aumentam as lesões; a capacidade dos cavalos de ficarem em pé, uma vez que eles caem é também inibida; 
(e) O transporte de alta densidade também impede que os cavalos submissos se afastem de cavalos agressivos, resultando em agressão repetida; 
(f) Reduzida densidade, no entanto, aumenta consideravelmente os custos de transporte; 
(g) Um grande desafio é determinar qual o melhor desenho do reboque, o sistema de suspensão e o material de construção disponível preferíveis do ponto de vista do cavalo. 

Grandin et al. (1999) estudaram cavalos chegando em duas plantas de abate e relataram que:
(a) 92% dos cavalos chegaram em boas condições e 8% tinham uma condição que foi classificada como um problema social grave; 
(b) 3% dos cavalos eram magros, 1% teve febre e problemas dos membros (exceto fraturas), 0,4% tinham membros fraturados, 2% tinham cortes profundos, lacerações ou lesões causadas por mordidas, 0,8% tiveram atendimento ambulatorial ou mortos na chegada, 0,2% apresentavam deformidades, 0,3% tinham extensas lesões purulentas, e 0,1% tinham um problema de comportamento; 
(c) Padrões característicos de 51% das contusões de carcaça indicaram que elas foram causadas por mordidas ou chutes; 
(d) Luta foi a principal causa de lesões que ocorreram durante o transporte e comercialização; (e) O abuso ou negligência pelos proprietários foi a causa de 77% dos problemas bem graves observadas; (f) Implicação foi que, para diminuir o número de lesões que resultaram de combates no transporte de cavalos para as plantas de abate, éguas e castrados agressivos que continuamente atacam outros cavalos devem ser segregados. 

Stull (1999) estudou os cavalos transportados para instalações de abate, com distâncias de 596 a 2.496 km e relataram que: 
(a) A média de perda de peso durante o transporte comercial foi de 4%; 
(b) A percentagem de cavalos feridos foi maior para os dois diferenciados “pot-belly” (29,2%), comparado com trailer gaiolas duplas (8,0%); no entanto, os indicadores de estresse e a relação de cortisol e a relação neutrófilos:linfócitos e a tempratura retal apresentou maiores respostas na sequência do transporte em reboques plataforma reta; 
(c) A duração da viagem quando aumentou de 5 h e 45 min, para 30 horas, a fadiga muscular (concentração de lactato) e a desidratação (hematócrito e concentração de proteína total) foram as principais considerações fisiológicas, especialmente em durações com mais de 27 horas; 
(d) A percentagem de cavalos feridos foi menor em reboques com 1,14-1,31 m2 de área útil por cavalo que nos reboques com 1,40-1,54 m2 de área útil por cavalo; no entanto, as respostas mais fisiológica (contagem de células brancas do sangue, a concentração de proteína total e a relação neutrófilos:linfócitos) para transporte eram menores em cavalos com a maior área de piso. 

Friend et al. (1998) conduziram um estudo para caracterizar os padrões de desidratação progressiva, as respostas ao estresse e à água, o consumo em cavalos transportados por longas distâncias em clima quente e concluiram que: 
(a) Os cavalos que foram inscritos e receberam água, beberam em média 38,2 L, e cavalos que foram transportados e oferecido água beberam 20,9 L, mas alguns dos cavalos não beberam até depois de 19 ou 24 horas de transporte; 
(b) Em cavalos que eram transportados ou alojados e não foi oferecido água, as concentrações de eletrólitos séricos foram maiores que os valores do intervalo de referência para 19 hr; 
(c) A maior parte dos cavalos que foram transportados e receberam água, consumiram água suficiente para adiar a desidratação grave, além das 24 hr; 
(d) Cavalos Tame em boas condições e, inicialmente, privados do acesso à água por cerca de 6 horas podem ser transportados em grupos de reboques abertos durante o clima quente e úmido por até 24 horas antes da desidratação e a fadiga se tornarem graves; 
(e) A temperatura retal e a aparência dos cavalos foram as medidas mais úteis para determinar as situações de crise. 

Stull e Rodiek (2000) avaliaram as respostas fisiológicas de cavalos para 24 horas de transporte em uma van comercial em condições de verão na Califórnia, e informaram que os dados mostraram claramente as respostas fisiológicas de cavalos submetidos por 24 horas de transporte, incluindo alterações no metabolismo muscular, os índices de estresse, desidratação e parâmetros imunológicos e peso corporal. Eles concluíram que as respostas podem aumentar a susceptibilidade à doença e influenciar a disponibilidade de energia para o desempenho atlético seguinte quando seguido de um transporte de longa distância dos cavalos. 

Friend (2000) caracterizou a desidratação progressiva, as respostas ao estresse e os padrões de consumo de água de cavalos transportados por longas distâncias em clima quente e relataram que: 
(a) A média de perda de peso após 30 h foi maior no grupo Cercado (57,1 kg, 12,8%) e Transportado (52,2 kg, 10,3%) do que nos grupos Transportado/Molhado (20,7 kg, 4,0%) e Cercado/Molhado (17,0 kg, 3,5%); 
(b) A respiração, freqüência cardíaca, sódio, cloreto, proteína total e a osmolalidade foram significativamente elevados no grupo de cavalos não-molhado, e o sódio, cloreto, proteína total e a osmolalidade foi bastante superior aos intervalos de referência normais, indicando desidratação severa; 
(c) O transporte de cavalos saudáveis por mais de 24 horas durante o tempo quente e sem água vai causar uma grave desidratação; transporte por mais de 28 horas - mesmo com acesso periódico à água - será provavelmente nocivo devido a fadiga crescente. A frequência respiratória acima de 50 por minuto foi a medida mais eficaz do risco de desidratação e calor. 

Friend (2004) diz que a Comissão Europeia está estudando novas regulamentações que exigem o desembarque dos cavalos, durante o transporte, para receber alimento, água e descanso, com intervalos de 8 a 10 horas. Friend (2004) relatou resultados de uma pesquisa realizada sobre "Aliviar o estresse causado pelo transporte em Cavalos para Abate; Em Truck Molhado"; mostrando que: 
(a) O sistema provou que molhar foi digno de avaliação mais aprofundada e que todos os equipamentos de medidas comportamentais e ambientais funcionaram; 
(b) Em um ensaio, os cavalos que receberam água duas vezes durante uma viagem de 16 horas apresentaram um aumento de 1,06% do peso corporal; os cavalos na verdade ganharam peso, enquanto no caminhão equipado com um bebedouro por terem sido privados do acesso à água antes de serem embarcados; 
(c) Em geral, o sistema de molhar pareceu reduzir a bebida por aproximadamente a metade durante o tempo quente; uma avaliação posterior constatou que a água oferecida aos cavalos durante o tempo fresco apresentou pouco efeito sobre a perda de peso quando comparados aos controles que não beberam, embora uma grande parte dos cavalos não consumisse água quando foi oferecida. Friend (2004) acredita que oferecer alimentação aos cavalos de forma regular pode ser um possível benefício do durante o "período de descanso", mas se os cavalos (ou outros animais) estão sendo transportados diretamente para o abate, os animais não são alimentados geralmente dentro dentro de 24 horas do abate a fim de reduzir o preenchimento intestinal e a possibilidade de contaminação da carcaça. 
Houpt e Lieb (2000) resumiram o estresse do transporte em cavalos da seguinte forma: 
(a) Limitada pesquisa indica que viagem por poucas horas (+ 1 hr) pouco antes de execução de um pequeno exercício não são prejudiciais para o cavalo; 
(b) Para cavalos normais e saudáveis, o viagem maior (4 a 24 h), apesar de produzir algumas mudanças mensuráveis na perda de peso, freqüência cardíaca, desidratação e alguns metabólitos, hormônios e outros fatores do sangue, incluindo o cortisol (Clark et al., 1993; Friend et al., 1998) não parece ser prejudicial para o bem-estar geral e a saúde de um cavalo, que requer para a maioria dos cavalos de apenas 1 a 2 dias de recuperação; 
(c) O transporte contínuo de éguas em reprodução de 9 a 12 horas, de acordo com Baucus et al. (1990a, b), produziu estresse mensuráveis, mas não interferiu nas funções normais de reprodução como o ciclo estral e a gestação precoce; 
(d) Leve para grave disfunção respiratória e alterações nas doenças, mesmo pneumonia, pode ocorrer durante ou após o transporte por terra e ar e tendem permanecer por vários dias a várias semanas depois dos sinais clínicos da doença desaparecer; 
(e) Smith et al. (1996) estudaram  cavalos durante e após 24 horas de viagem e especularam que a exposição a agentes patogênicos que iniciam a lesão do epitélio respiratório, antes ou durante o transporte e os reboques que não são bem ventilados, os cavalos que mostram uma resposta ao estresse indivídual pode ser responsável pelo desenvolvimento de doenças respiratórias pós-transporte; 
(f) O transporte de 4 a 12 horas ou mais tende a ser mensuravelmente estressante e os cavalos irão reduzir a ingestão de água e de alimentos de forma significativa, quando em um veículo em movimento ou reboque (Smith et al., 1996; Friend et al., 1998); 
(g) O pessoal de transporte deve parar por breves períodos de descanso e oferecer água a cada 3 a 6 horas de viagem para incentivar o consumo de água e feno, e, após cada 16 a 24 de viagem, um desembarque completo dos cavalos para um longo período de 12 horas de descanso é recomendado; 
(h) Alguns cavalos recusam toda a comida e bebida ao serem transportados e podem necessitar de cuidados especiais durante viagens longas (Friend et al., 1998); 
(i) Em ambientes quentes, deve-se ter o cuidado para não deixar um cavalo em um trailer/van estacionado no sol, visto a insolação aumentar quando em temperaturas extremas; 
(j) Kusunose e Torikai (1996) demonstraram que, em cindições normais, cavalos saudáveis que receberam água durante a rota irão se desidratar, e que o consumo de alimentos e água é muito maior quando o veículo está parado em vez de em movimento. 

Evidências têm confirmado que não há uma orientação ideal para os cavalos quando estão em viagem, mas sim que eles fiquem livres para levantar e abaixar a cabeça e ter alguma liberdade de movimento. Clark et al. (1993) relataram que os cavalos com a frente voltada para trás apresentavam menos lateralidade e menos impactos e perdas de equilíbrio, mas atribuiu a diferença para a cabeça dos cavalos virados para a frente estar garantida por meio de um compartimento de sela. Smith et al. (1994a) relataram que os cavalos adultos passaram mais tempo com a frente para trás, em relação a direção da viagem, quando o reboque estava em movimento, mas não quando ela estava estacionado; as freqüências cardíacas foram maiores quando o reboque estava se movendo, mas não houve diferença na freqüência cardíaca quando o cavalo foi amarrado voltado para a frente ou para trás vs não amarrados. Waran et al. (1996) encontraram menores frequência cardíaca em cavalos voltados para a retaguarda vs a frente no sentido da marcha e postulou que os cavalos em retaguarda poderiam utilizar seus membros da frente de forma mais eficaz do que os seus membros posteriores para equilibrar os movimentos laterais do reboque, colocando mais peso nos membros da frente e proteger melhor suas cabeças. Kusunose e Torikai (1996) constataram que, em condições normais de viagem, os cavalos aumentaram sua quantidade de comportamento traseiro e diminuiu o número de mudanças de posição corporal para cada tentativa sucessiva de condução; com paragem abrupta das condições de condução, os cavalos tiveram uma alta incidência de mudanças de posição e não poderiam permanecer em uma melhor posição ereta durante o transporte. Gibbs e Friend (1999) relataram que cavalos soltos (não amarrados) passaram a maior parte do tempo (57%) de frente para o sentido de marcha, entre 22o à esquerda, e 67º à direita do paralelo, mas no geral, houve uma ligeira preferência por um ângulo de 45º, sem preferência para frente, afastando-se ou para a direção da viagem e habilidade de balanço não foi significativamente afetada pelas orientações avaliadas neste estudo. Collins et al. (2000) concluiram que os cavalos não mostraram uma preferência para a frente (47,5%) ou para trás (40,7%) a partir do sentido da marcha e da orientação não diferiram entre alta versus baixa densidade de embarque. Toscano e Friend (2001) concluiram que os cavalos não demonstraram certa habilidade superior para manter o equilíbrio em uma determinada orientação, portanto, as características individuais e outros fatores podem desempenhar um papel maior do que apena a orientação na capacidade dos cavalos de manter o equilíbrio durante o transporte. 

Stull e Rodiek (2002) compararam as respostas fisiológicas de cavalos que viajavam soltos ou amarrados durante 24 horas de transporte por rodovia. A resposta para contagem de células sanguíneas branca, relação leucócitos para neutrófilos, e a concentração de glicose e cortisol foi significativamente elevado no grupo amarrado, em comparação com o solto, durante o transporte e de recuperação, reforçando a recomendação de deixar os cavalos durante o transporte por longo tempo viajarem soltos em pequenos compartimentos, sem elevar a cabeça pelo cruzamento oposto. 

O ARMCANZ (1997b) Modelo de Código de Práticas para o Bem-Estar dos Animais relata "Transporte de cavalos por terra", diz que os cavalos podem ser eficientes e humanamentes transportados por via férrea ou rodoviária se: 
(a) For dada atenção à seleção e preparação dos cavalos antes da viagem; 
(b) For dada atenção aos cuidados no embarque de cavalos utilizando instalações bem desenhadas para cavalos; 
(c) A viagem for programada para minimizar os atrasos na viagem ou no ponto de desembarque dos cavalos. 
Em "Preparação de Cavalos no Pré-Transporte", ARMCANZ (1997b) especifica que: 
(a) Cavalos assutados são difíceis de serem embarcados ou de transportados devendo ser dado tempo para se aclimatarem antes da viagem; 
(b) Grupos de cavalos estranhos uns aos outros devem ser separados durante o período de pré-transporte; 
(c) A água para beber deve ser fornecida nas instalações de embarque ou nos currais; se mantidos em currais por mais de 12 horas, ou se prestes a viajar mais de 12 horas, os cavalos devem receber feno ou alimentação alternativa;. 
(d) Acesso a abrigo do calor, vento e do frio deve ser fornecido em tempo muito quente ou frio; 
(e) Cavalos fracos devem ser transportados para o destino pelo itinerário mais curto possível. 

Em "Embarcando", ARMCANZ (1997b) especifica que: 
(a) O procedimento de embarque deve ser planejado para permitir um tempo suficiente de ações para ser carregado em silêncio e sem causar ferimentos; 
(b) Os cavalos não devem rotineiramente ser sedados para viagens; a sedação só deve ser usada em cavalos com problemas comportamentais muito específicos; 
(c) Os cavalos só devem ser embarcados em veículos que tenham sido cuidadosamente limpos; 
(d) Capota corretamente instalada, cobertores, protetor dos olhos, capas para joelho e jarrete e bandagens, bem como tapas para a cabeça e cabrestos, podem ser utilizados como equipamentos de proteção; 
(e) Não deve haver saliência ou aresta sobre o quadro, portas ou divisórias capaz de ferir os animais; 
(f) Uma plataforma plana (não inferior a 1,5m de comprimento) no topo da rampa (com uma inclinação não superior a 20º) deve ser usada para o embarque; 
(g) A iluminação artificial é desejável para carregar durante a noite; 
(h) Cavalos de diferentes categorias (por exemplo, cavalos inteiros, garanhões com idade superior a 1 ano, égua gestante, etc) devem ser colocados separados; 
(i) Varas, tubos de metal ou cintos de couro nunca devem ser utilizados para bater nos cavalos, mas pode ser utilizado sensatamente para fazer os cavalos se moverem com bandeiras, guizos metálicos e ponteiras elétricas. 

Em "Desenho de Transporte", ARMCANZ (1997b) fornece detalhes do projeto de construção (resistência de material, tamanhos de portas, pavimentos, estofamento de parede, etc), como o uso de divisórias e ventilação de veículos utilizados no transporte de cavalos. No âmbito da "Densidade de Embarque durante o Transporte", ARMCANZ (1997b) especifica a área de piso recomendada (m2/cabeça), para manter cavalos soltos, em uma escala graduada que aumenta de 0,7 m2 para cavalos de 5 a 12 meses de idade, de 1,0 m2 para cavalos de 18 a 24 meses de idade, de 1,2 m2 para cavalos adultos, e diz que os números podem variar em até 10% para os cavalos adultos e os pôneis e até 20% para os cavalos jovens e potros. 

Em "Viagem", ARMCANZ (1997b) especifica que: 
(a) O transporte deve ser completado com um atraso mínimo; onde os atrasos não podem ser evitados, os cuidados adequados em matéria de molhar, alimentação, ventilação e abrigo são necessários; 
(b) Os condutores devem conduzir suavemente para evitar contusões e risco de lesão; 
(c) Todos os animais devem ser molhados e alimentados pelo menos uma vez em cada período de 36 h; éguas animais jovens e lactantes necessitam de alimentação e de água a cada 8 horas; 
(d) As viagens por rodovia devem ser inspecionadas no prazo de 30 minutos do seu inicio e, pelo menos a cada 4 horas após. 
Em "Períodos de Descanso," ARMCANZ (1997b) especifica que: 
(a) "Parada para Descanso", que envolve embarque e desembarque de cavalos pode impor um maior esforço de continuar a viagem por um período limitado. No tempo quente, as "paradas" podem ser desvantajosas para viajar com cavalos, porque o fluxo de ar associado com o movimento do veículo pode ser propício ao bem-estar do cavalo; 
(b) Os cavalos devem ser transportados para seu destino o mais rápido possível; se houver atrasos, cuidado especial deve ser dado aos animais com relação à alimentação, água e ventilação; 
(c) Após cada 36 horas de viagem, um “período de ortografia de pelo menos 12 horas devem ser fornecidos para todos os cavalos”. Alimento e água devem estar disponíveis, pelo menos, 12h; 
(d) Durante o “período traçado" especificado os cavalos podem ser desembarcados, ter acesso a alimento e água, espaço suficiente para o exercício e descanso, e serem separados de acordo com os membros dos grupos. 

Em "Desembarque", ARMCANZ (1997b) especifica que: 
(a) Os cavalos devem ser desembarcados assim que chegarem ao seu destino, oferecer água e comida e, se possível permitir que descansem; 
(b) Todos os cavalos devem receber água quando chegarem ao destino; 
(c) Quando os cavalos viajarem sem comida por mais de 24 horas ou estão sendo mantidos em currais por 24 horas ou mais, devem receber alimentos, exceto quando eles serão abatidos no mesmo dia; 
(d) O estado sanitário dos cavalos deve ser monitorado na chegada. Se doente, deve ser tratado o mais rápido possível, e se gravemente doente, devem ser imediatamente e humanamente eutanasiados. 
Em "Minimizar o Estresse", ARMCANZ (1997b) especifica que: 
(a) Os cavalos podem ser estressados durante o transporte, pelo manejo envolvido como montá-los, pois eles devem ser tratados quietamente e com cuidado para nem eles nem os outros cavalos próximos ficarem perturbados pelo processo; 
(b) Os animais mais susceptíveis de serem afetados pelo estresse são aqueles que não estão acostumados à lida, aqueles em más condições, aqueles que são excessivamente gordos, éguas gestantes, e os jovens e os velhos; 
(c) É importante que os transportadores dos animais limitados pelo transporte não podem procurar a sombra, abrigo ou se afastar de materiais frios, e que o estresse de transporte será aumentado nos tempos muito quentes; 
(d) Cavalo que são transportados para abate devem preferencialmente ser transportados diretamente para o abatedouro mais próximo licenciado para reduzir o tempo de folga para alimentação animal, manejo e do estresse de transporte. 

Resumo e Conclusão:
Os autores deste documento (quatro), após a compilação da literatura de investigação e as melhores práticas de informação relacionadas com os problemas de bem-estar animal no transporte terrestre de animais, desenvolveram de forma independente "Resumo e Conclusões" declarações relativas a questões envolvidas no transporte terrestre de animais. A seguir estão as declarações de Temple Grandin, Don Lay, Ted Friend e Janice Swason: 

(I) Dra. Temple Grandin - Resumo e Conclusões: 

Geral.
Durante minha carreira de 30 anos no setor pecuário, tenho observado o transporte de bovinos, vitelos, ovinos e suínos, nos E.U., Europa, Canadá, Austrália e muitos outros países. Das minhas observações, concluo que existem dois fatores que contribuem para os problemas mais graves de bem-estar animal que ocorrem durante o transporte. Eles são: 
(a) O embarque de animais impróprios para um veículo; 
(b) A falta de responsabilidade financeira para com os ferimentos, contusões e outras perdas que ocorrem durante os procedimentos de transporte. 

Capacidade para o transporte:
Alguns dos piores abusos ocorrem quando os animais fracos, magros ou severamente mancos são transportados. Animais incapazes que não conseguem andar devem ser sacrificados na fazenda. Mover bovinos incapazes de andar e retirar de um veículo é uma forma humana muito difícil. Outro exemplo de animais que não estão aptos para o transporte são as que estão grávidas e em risco de dar à luz, no veículo. Suínos que são homozigotos positivos para o gene do estresse também não são próprios para viagens de longa distância, porque eles são propensos à morte. Outra área problemática é que os animais não são vacinados e/ou desmamados antes do transporte. O transporte de bezerros não vacinados no mesmo dia em que são desmamados, para longas distâncias, aumenta a incidência de doenças. Recomendo que a OIE deva ter uma forte declaração sobre a aptidão dos animais para o transporte. Recomendo o seguinte: 
(1) Animais definhados, fracos ou severamente mancos não devem ser transportados a menos que estejam alojados em uma área separada do veículo. 
(2) Animais que estão nos estágios finais da gravidez, que poderão dar à luz ao mesmo tempo em podem nascer no veículo não devem ser transportados. 
(3) Os animais não devem ser transportados a longas distâncias (mais de 1 hora) imediatamente após o desmame. 
(4) Animais não vacinados não devem ser transportados para fora da fazenda de origem. 
(5) Arrastar animais que não são capazes de caminhar deve ser proibido. 

Responsabilidade Financeira:
Observações indicam que os piores abusos ocorrem quando as pessoas que manejam e transportam os animais não são responsabilizados pelos prejuízos. Abusos horríveis têm ocorrido em alguns países, quando as companhias de seguros pagavam por todas as perdas por morte e contusões. Visto que as companhias de seguros pagavam por todas as perdas, os manipuladores e os condutores não tinham incentivos para manter e transportar os animais com humanidade. Alguns dos piores abusos que têm ocorrido a bordo de navios que transportavam milhares de ovelhas para o Oriente Médio poderiam ter sido evitados pela mudança dos contratos de transporte marítimo a partir de uma ovelha "carregada viva" com base em uma ovelha "entregue viva". Isso daria um incentivo econômico para cuidar melhor das ovelhas. Em um estudo realizado pelo autor, o gado foi vendido "na carcaça", -  onde o produtor paga para evitar perdas devido a contusões -  teve a metade do número de contusões, em comparação com o gado que foi vendido em relação ao peso vivo onde a planta de abate paga para evitar perdas devido às contusões. As pessoas evitam contusões e transportam o gado com mais cuidado quando eles têm que pagar os prejuízos para o produtor. Como conclusão, recomenda-se fortemente que os programas de seguros e de contratos de transporte sejam estruturados para premiar os condutores e os tratadores para reduzir os hematomas, ferimentos e perdas associadas ao manejo. 

Tempo entre as Paradas de Descanso:
A questão mais controversa no transporte de gado é o período de tempo entre as paradas de descanso. Quando este problema está sendo avaliado, o estresse de embarque e desembarque dos animais, além do aumento do tempo total da viagem deve ser equilibrado em relação ao benefício da parada de descanso. Nos E.U., Austrália, América do Sul e muitos outros países, bovinos e ovinos criados extensivamente são rotineiramente transportados por longas distâncias. Estes animais não estão acostumados ao contato próximo com as pessoas e o estresse de desembarque e reembarque em uma parada de descanso seria provavelmente mais estressante, em comparação com o estresse sofrido pelos animais que são acostumados a viver em estreita proximidade com as pessoas. 

A experiência prática nos EUA, transportando bezerros de corte de 180 kg a 270 kg, indica que, para o gado que pode chegar ao seu destino no prazo de 32 horas, há menos doença, se o caminhão não descarregá-los na parada de descanso. Muitos dos bezerros sobre esses caminhões não são rotineiramente vacinados na fazenda de origem. O que não se sabe é, " uma parada de descanso beneficiaria esses bovinos, se tivessem sido vacinados e/ou pré-desmamados 45 dias antes da viagem?" 

Os estudos sobre bovinos e cavalos indicam que em uma viagem de aproximadamente 24 horas, a fadiga se torna um fator significativo. Neste ponto, os animais podem tentar se deitar. Em viagens longas, mais espaço no trailer deve ser assegurado para permitir aos animais que se deitem. Suínos se deitam depois de algumas horas. É minha opinião que, em muitas situações, paradas de descanso a cada hora 8 podem ser prejudiciais ao bem-estar animal. Os exames dos dados da investigação de muitos estudos indicam que os animais se beneficiarão se forem molhados durante a viagem. Desenvolvimento de métodos de molhar os animais, quando um caminhão está abastecendo seria benéfico. Outras opções, em vez de uma parada com desembarque e reembarque para descanso seria parar em uma instalação que esteja equipada com ventiladores, de modo que os ventiladores poderiam ser utilizados para manter os animais frescos enquanto descansam no veículo. Em viagens longas, os animais teriam de ter espaço suficiente para se deitar. Uma viagem longa para um suíno seria uma viagem curta para um bovino. Suínos precisariam de mais espaço para viagens de duração superior a 3 hr e bovino necessita de mais espaço para viagens com duração superior a 24 horas a menos que fossem desembarcados em uma parada de descanso.

Muitos países possuem regulamentações que exigem que os animais devam ser desembarcados em uma parada de descanso, se a viagem durar mais de 48 horas. Eu estou de acordo com isso. A única exceção seria que os veículos tenham espaço suficiente para que todos os animais possam se deitar ao mesmo tempo sem ser em cima uns dos outros. Eu recomendo o seguinte: (1) Nas viagens com duração superior a 48 horas, os animais devem ter no mínimo uma parada de descanso, onde são desembarcados, salvo se o veículo tem espaço suficiente para todos os animais se deitarem ao mesmo tempo, sem estar encima uns dos outros. (2) A densidade no caminhão deve ser suficiente para que, se um animal cair num veículo, possa facilmente ficar em pé, sem ser pisoteado. (3) Nas viagens com duração superior a 24 horas, ruminantes e cavalos devem ter espaço suficiente para se deitar com segurança e não ser pisoteado por outros animais que estão em pé. Suínos vão precisar de espaço adicional para se deitar em viagens mais longas do que 3 hr. 

Boas Práticas de Transportes:
A seguir estão as "Melhores Práticas" para uso durante o transporte de animais: 
(1)Os veículos e as rampas de embarque devem ter piso antiderrapante para evitar escorregões e quedas. Animais saltando para fora dos veículos acima de 45 cm deve ser proibido. (2) Que os manipuladores de embarque e desembarque de animais devem se mover tranquilamente com os animais em uma caminhada ou trote. Derrubar os animais deve ser proibido. 
(3) Manipuladores e controladores devem ser treinados sobre os princípios comportamentais de manejo animal, como a zona de fuga e ponto de equilíbrio. 
(4) Não sobrecarreguar os caminhões. 
(5) Súbita e rápida aceleração deve ser evitada porque essas práticas pobres podem jogar os animais para fora do equilíbrio e fazer com que caiam. 
(6) Durante o tempo quente, manter os caminhões em movimento. O calor se acumula rapidamente em um veículo parado a menos que a refrigeração mecânica seja fornecida. 
(7) Durante o tempo frio, os animais devem ser protegidos do vento frio e de queimaduras. 

Leitura adicional:
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(I) Dr. Don Lay, Jr.- Resumo e conclusões: 
Geral.
Todas as tentativas para programar um processo que iria ajudar a diminuir a quantidade de estresse que as aves e os animais domésticos estão expostos durante o transporte devem ser levado em conta toda a complexidade dos estressores e suas características que são associadas com o deslocamento dos animais de um local para outro. As considerações são as seguintes: 
1) O estresse de transporte é um composto formado por muitos estressores que dão origem a todos os efeitos do estresse de transporte; 
2) Cada estressor não cria os mesmos efeitos deletérios ou apresenta o mesmo grau; 
3) Alguns fatores de transporte são apenas potenciais estressores e não se tornam um estressor até que atinjam um nível de magnitude para se tornar uma preocupação. 

Como na maioria dos estressores, o transporte é uma compilação de vários estressores que podem ter efeitos aditivos, e deletérios sobre um animal. Discriminadas em seus componentes, o estresse de transporte é composto de tensão devido a: mistura de animais com aqueles que ainda não tenham estabelecido uma hierarquia, manejo de animais por produtores, desafios físicos associados com movimentos em rampas para cima e para baixo e sobre superfícies escorregadias, o próprio movimento das ações em um caminhão durante o transporte ferroviário ou o que pode causar a doença de movimento e pode causar aos animais soltos seu equilíbrio, a exposição a extremos ambientais como temperatura e umidade, a falta de água, falta de alimentos, e a falta de descanso. Qualquer proposta para aliviar a tensão de transporte, por conseguinte, deve reconhecer o endereço de cada um destes componentes. Uma proposta seria aumentar a ocorrência de qualquer um dos componentes responsável pelo estresse de transporte, com o objetivo de diminuir a ocorrência de um componente separado, aumentando realmente os riscos de um animal á exposição ao estresse em oposição a diminuir o estresse. Por exemplo, embarque fora de lugar e em intervalos regulares durante uma viagem prolongada pode diminuir o estresse associado à falta de água, alimentos e repouso; mas será feito à custa do aumento do estresse associados ao manejo de embarque e desembarque, e possíveis agrupamentos de indivíduos diferentes. O efeito líquido pode ser positivo ou negativo sendo dependente de muitos fatores qualitativos associados a cada estressor. 

Embora dois eventos possam ser categorizados como estressores, isto não implica que os animais estão expostos a quantidades iguais de estresse quando sujeito a qualquer um. Esta é uma consideração muito importante quando nos propomos a diminuição de estresse de transporte. Tanto a privação de manejo e de descanso pode ser considerada componentes estressantes do estresse de transporte. No entanto, em média, os animais são tipicamente ativos, isto é, não estão descansando, por pelo menos um terço da metade de cada dia. Assim, qualquer privação de descanso, não começa a ocorrer até o animal ter passado o seu período normal de atividade. Por exemplo, cavalos selvagens pastejam normalmente durante 16 horas por dia. Qualquer privação de um descanso não seria iniciada após este período e até que seja construído ao longo do tempo. Em contrapartida, o estresse associados ao manejo de animais domésticos é imediato e tem sido demonstrado tanto por fornecer indicadores comportamentais e fisiológicos de estresse. Do mesmo modo, a investigação sobre transporte demonstrou que o estresse associado com um caminhão carregando suínos aumenta a freqüência cardíaca, mas relativamente menos estressante que o ato de equitação que permite diminuir a frequência cardiaca (Marchant-Forde et al., 2003). Por conseguinte, as propostas para diminuir o estresse de transporte deverão primeiro tentar diminuir os estressores que mostram ser mais deletérios à pecuária, com um movimento gradual para eliminar os estressores subseqüentes.
Vários dos potenciais estressores associados ao transporte não são realmente estressante para os animais até chegarem a um limite crítico. Por exemplo, um animal privado de alimento por curta duração não será submetido a estresse. Apenas quando os animais são submetidos á privação por longa duração podem entrar num estado de aflição que deve ser abordada. As condições ambientais também irão influenciar esses estados. Por exemplo, a alta umidade e temperatura exigem mais dos animais para dissipar o calor, a fim de manter a homeostase. A perda de água está associada a perda de calor nos animais e, portanto, quando submetidos a estas condições os animais precisam de uma maior ingestão da água a fim de impedir que entrem num estado de ansiedade associada a desidratação. Do mesmo modo, como os animais são manejados durante o transporte pode ter um efeito profundo sobre a magnitude do estresse a que estão expostos durante o transporte. No entanto, é evidente que os animais são expostos a alguns níveis de estresse cada vez que forem manejados e carregados em um caminhão, enquanto a privação de alimento, água e descanso durante este tempo não possui um efeito tão consistente. 

Conclusão:
Com base no nosso conhecimento atual do impacto que muitos estressores agem durante o transporte, as atuais recomendações são as seguintes: (a) É provável que a maior parte dos estressores deletérios associados com o transporte seria o manejo, embarque/desembarque, a mistura de indivíduos desconhecidos, e do estresse ambiental tais como calor e frio; (b) Por conseguinte, os meios mais eficazes para diminuir o estresse de transporte seria a concepção de embarque nos caminhões e equipamentos para permitir a fácil movimentação dos animais para o transporte de ceículo parado ou em movimento; (c) Além disso, a educação e a execução de boas práticas de gestão associadas com o manejo dos bovinos são imperativas; (d) Recomendações relativas ao transporte durante as condições ambientais extremas precisam ser seguidas de perto e as precauções suplementares devem ser consideradas como o fornecimento de água durante longos períodos de transporte e durante a exposição a tempos quentes e úmidos.
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(II) Dr. Ted H. Friend - Resumo e Conclusões. 

Geral.
Interromper o transporte terrestre após 8 ou 10 horas para descarregar os animais para a alimentação, a água e o  descanso é contraproducente e improdutivo, especialmente se os animais não estão severamente apertados. O transporte de bovinos já é aceitável se os animais são carregados em baixa densidade. Muitas organizações profissionais e/ou os governos têm estabelecido densidade de embarque máxima recomendada baseada em dados de estudos das práticas atuais. Aqueles embarques com máxima densidade apenas deve ser aceitável para viagens de curta duração de 6 horas ou menos. Decrescente densidade de 10% será aceitável para 12 horas ou menos. Reduzir a densidade de 20% para as viagens de 24 horas. Para viagens de mais de 24 horas, mas menos de 28 horas, a densidade deverá ser diminuída em 25%. Para viagens com mais de 28 horas, a densidade deverá ser diminuída em 35%. O objetivo: diminuir a densidade permitirá ações de assumir uma postura mais normal e se deitar durante as viagens mais longas. Quando as temperaturas estão acima de 32oC, a densidade deve ser diminuída por um adicional de 10%. Um exame visual deve ser feito de todas as ações, pelo menos a cada 6 horas. Quando os animais são carregados muito apertados, eles não sobem um nos outros, mas, no entanto, a viagem se torna uma luta constante acelerando o cansaço. 
Cavalos:
Recomendações para parar e oferecer água aos cavalos em intervalos de 3 a 6 horas são contra producentes, especialmente durante as primeiras 12 horas de viagem. A duração total da viagem é fortemente aumentada e muitos cavalos não são susceptíveis de serem sedentos o suficiente para beber. Cavalos selvagens em pastagens no semi-árido do oeste dos Estados Unidos costumam vir aos bebedouros para beber água apenas uma vez por dia (Feist e McCullough, 1976) e alguns cavalos quando transportados em condições quente não bebem até depois de 24 horas de viagem (Friend et al., 1998). Um exame visual de cavalos em intervalos de 3 a 6 horas é razoável. 

Diminuir a densidade também permite o consumo de água durante as paradas. A desidratação é rápida quando as temperaturas estão acima de 32ºC, mas estudos têm privados cavalos de água por 6 dias ou mais no frio, sem efeitos adversos (Tasker, 1967). Cavalos enfrentando temperaturas superiores a 32oC durante 8 horas ou mais deverão ser oferecidos água em intervalos não inferior a 8 horas com início após 12 horas de viagem. 

O desembarque e reembarque dos cavalos soltos por curtos períodos de repouso é contraproducente. O processo de desembarque e reembarque pode causar ferimentos graves em grupos de cavalos soltos, e os cavalos não são eficientes em obter significativo descanso, até fazerem o reconhecimento do ambiente, o que poderia levar um dia ou mais, e com isto a extensão total da viagem torna-se muito maior. Para viagens maiores que 24 horas, o embarque de cavalos em densidade reduzida e fornecendo por um período de 30 minutos de repouso acesso à água contendo eletrólitos e uma fonte de energia parece ser muito promissora. Tais períodos de repouso provavelmente não são necessários até depois de 16 a 24 horas de viagem, mas a investigação está continuando no momento de descanso. O motor do caminhão precisa ser desligado durante os períodos de descanso. 

Em geral, os cavalos não devem ser transportados em convés duplo ou caminhões truck. As rampas internas contribuem para as lesões e a falta de espaço para a cabeça torna a viagem uma luta constante para cavalos de dimensão média para adultos, acelerando muito o cansaço. 

Se grupos de cavalos transportados soltos estão para ser desembarcados para descanso, o desembarque e o embarque na instalação necessitam ser excelentes. 

Quando os cavalos são transportados soltos, aqueles muito agressivos irão exigir tratamento especial e talvez isolamento. 

Ovinos:
Ovinos não são tão afetados negativamente pelo desembarque para descansos periódicos como são os cavalos, bovinos e suínos. No entanto, a investigação tem demonstrado que períodos de repouso com alimentação e água não são necessários para viagens de duração de 22 horas quando os ovinos são carregados em uma densidade, a qual muitos dos ovinos podem se deitar (Krawczel et al., 2004). Devido ser originado de condições áridas, os ovinos são muito bons na conservação da água. Após 22 horas de transporte durante as condições quentes, os ovinos ainda procuraram a água apenas após a ingestão de alimento seco.
Bovinos:
A duração da viagem de bovinos é fortemente influenciada pela densidade na qual os animais são embarcados. Minhas observações durante o transporte de bovinos concordam com o "Direito de 28 horas", de 1906. Raças Britânicas de bovinos podem geralmente tolerar serem transportados em alta densidade por até 24 horas antes que se tornem excessivamente fatigados e indivídualmente podem entra em colapso. Estes indivíduos são normalmente "montados" e pisados. 

Bovinos Bos indicus e até mesmo com uma pequena percentagem de Bos indicus, bem como de certas "raças exóticas" de gado europeu, têm uma tendência para um aumento de se deitar e "se entregar" quando embarcados nos caminhões. Deve existir um cuidado especial para não misturar tais tipos de bovinos. A freqüência de descanso provavelmente não irá parar de ajudar esses animais porque eles tendem a se deitar logo após terem sido embarcados.
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(III) Dr. Janice Swanson - Resumo e conclusões.
Geral.
Em resumo, a literatura científica sobre o transporte de animais domésticos suporta temas comuns e identifica a variável natureza da questão. Em primeiro lugar, transportes irá invocar estresse até mesmo em condições ideais e a diferença de tolerância ao transporte parece que existem entre espécies. Em segundo lugar, a condição física dos animais no momento da viagem desempenha um papel importante na forma como os animais devem ser geridos durante os períodos da viagem. Por exemplo, animais jovens, lactantes, prenha, ou energia desviada dos animais terão menos reservas fisiológicas para resistir a longos períodos de viagem (mesmo em condições ideais) do que do gado em estado íntegro. A privação de alimentos e água também impacta a magresa da viagem. Em terceiro lugar, o manejo, embarque e desembarque acrescentam desafios adicionais se não for realizado com cuidado. Em quarto lugar, o estado do estresse por rodovia utilizado pela pecuária, a experiência do motorista, as condições meteorológicas, as condições das estradas, bem como os tipos de veículos utilizados variam geograficamente. Nos Estados Unidos, os estresses da estrada pavimentada e muitas vezes geralmente mantidas em bom estado facilitam a viagem de longa distância em períodos de tempo mais curto do que a mesma distância em outra localização geográfica com infra-estrutura inferior, terrenos difíceis, e de diferentes veículos. Em quinto lugar, essas diferenças são muitas vezes refletidas na variedade de regulamentos (ou falta dele) que abordam o transporte de bovinos. 

A fixação de limites de tempo de viagem, períodos de repouso e fornecimento de alimentos e água para os animais em relação aos transportes terrestres parece ser fundamentalmente entrelaçada com os itens anteriores. A interrupção da viagem especificado em intervalos de 8 a 10 horas pode ser justificada em determinadas condições (condição pecuária, as infra-estruturas de apoio ao transporte, o terreno, etc) e injustificadas em outros. Os dados empíricos são conflitantes quanto às vantagens de períodos de repouso e, provavelmente atribuídos à natureza variável das condições de transporte, conforme já referido. Camada sobre estas preocupações é a questão da manutenção da integridade e segurança biológica dos animais transportados. A fixação de um critério uniforme para o tempo em viagem e períodos de descanso não é prático ou são apoiadas pela literatura científica, e, em determinadas circunstâncias, poderiam produzir impacto negativo ao bem-estar dos animais. Isto não implica que uma análise mais aprofundada não deve ser dada para provimento de descanso para os animais durante longos períodos de transporte por rodovia. Com base nos atuais conhecimentos científicos, as recomendações espécies específicas podem ser possíveis. As decisões poderiam ser construídas com base em variáveis como a idade dos animais, a magresa, o terreno, as condições meteorológicas, etc que fornecem orientações sobre quando o fornecimento de descanso, alimentação e água devem ser praticados. 
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