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POVIJEST I PERSPEKTIVA SISAČKOG RIJEKOPLOVSTVA U SVJETLU REALIZACIJE PLOVNOG PUTA KANAL DUNAV-SAVA
Sisak se razvio na krajnjem jugozapadu Panonske nizine, na mjestu utoka Kupe u Savu u svom južnom dijelu, i mjestu utoka Odre u Kupu u svom sjevernom dijelu. 
Čitavo područje je izrazito hidrografsko čvorište.
Takav izuzetan strateški značaj odredio je smještaj svim povijesnim naseljima (Segestica, Siscija, Sissek) koja su nekad egzistirala na području današnjeg grada Siska.

Uz idealan vojno-strateški položaj kojim Sisak raspolaže, njegovo šire geografsko područje na istoku je omeđeno Posavinom, a na zapadu i jugu pobrđem Banijom, čime čitav kraj predstavlja prirodnu poveznicu podunavsko-panonskog nizinskog kraja s krškim dinarskim prostorom. Sisačko područje je i tranzitno područje zagrebačke regije s Pokupljem, ali i s Bosnom.

Omeđen tokovima triju rijeka, Kupom, Savom i Odrom, Sisak je bio jedno od najznačajnijih čvorišta riječnog prometa, s izraženom perspektivom da to ponovno postane.

Osim smještaja, Sisak posjeduje i pripadajuću infrastrukturu koja je pred sam početak Domovinskog rata obnovljena i modernizirana, a koja omogućava povezivanje riječnog, željezničkog i cestovnog prometa (SLUKAN-ALTIĆ 2004: 9).

Značaj bogatstva vodom  mijenjao se ovisno o povijesno-geografskim uvijetima u pojedinim povijesnim razdobljima.
Još se u starije željezno doba ili halštatsko razdoblje (800.-400. g.pr.Kr.) uočilo idealno područje za formiranje naselja na utoku rijeke Odre u Kupu kod Siska. Arheološki nalazi potvrđuju tranzitnost područja Kupe i Save oko Siska, od kuda se roba prevozila na jugoistok prema Donjoj Dolini, posredničkoj točci, gdje se susretala roba jugoistočnih alpskih halštatskih skupina i italske robe, i roba iz panonskih i balkanskih kulturnih skupina s grčkom robom (BURKOWSKY 1999:15/16).
Dolaskom Kelta, širitelja i nositelja kulture mlađeg željznog doba, miješaju se kasnohalštatsko domorodačko stanovništvo i Kelti, te stvaraju latenski Sisak, Segestiku, koja je već tada centar uprave, trgovine i obrta (BURKOVSKY 2004:25/26). 
To naselje zatiču rimski osvajači, čiji se interes za dolinu rijeke Save povečava  spoznajom da je to najkraći i najjednostavniji put od Italije na Istok. Ilirik je branio sjever Italije, čuvajući glavni grad od napada kopnom. Naročitu je važnost imala dolina rijeke Save, kao najbrža komunikacija za Istok, prekoBeograda do Soluna i Bizanta, ali i kao komunikacija sa delmatskim zaleđem (HOTI 1992: 136). Iz tog razloga Oktavijan osvaja Segestiku i na suprotnoj kupskoj obali Rimljani grade vojni tabor, kasniju koloniju Sisciju, i čvrsto uporište za daljnja prodiranja prema istoku. 
U antičkim vremenima najznačajniji prijelaz preko Save bio je kod Siscije, zbog čvorišta cesta na tom području. Komunikacija kroz Zrinsku goru bila je vezana za rudonosna područja Trgovske gore i željezne rude oko Une, Sane i Japre s preradom u predantičko i antičko doba u Segestiki (Sisciji). Kako raste potreba za ratnom opremom i oružjem, raste i značaj Siscije, i to poglavito riječnih puteva Kupom, Savom, Unom, Sanom i Japrom do rudnika i pogona za preradu željezne rudače (DURMAN1992: 127). Taj kombinirani kopneno-riječni put postati će žila kucavica cijelog Rimskog Carstva.
Svi rimski carevi bili su svjesni izvanrednog položaja Siscije, jer je dolina Save ključ prolaza kroz Panoniju. Stoga gotovo sve rimske vojne operacije u panonskim ratovima kreću iz Siscije. Ista je i glavna rakrsnica (caput viarum) puta Emona – Siscija – Sirmium, čiji je glavni smjer trebao povezati Galiju i Germaniju preko Siscije, Sirmija i Singidunuma s Bizantom i Istokom. U Sisciju su se slijevali pravci iz Senije, Petovija i, uz pritoke Save, iz Dalmacije (HOTI 1992: 142). 
Važnost plovnog puta naglašava i smještaj veterana ravenske flote u Sisciju kada ova postaje kolonijom. Želi se potaknuti plovidba Savom, pa je u gradu smještena i panonska riječna flota (Classis  Flavia Pannonica). Promet rijekom se naslanjao na cestu Siscija-Sirmij tvoreći jedinstveni obrambeni i ekonomski sistem (BOJANOVSKI 1984: 250-254). 
Siscija je bila i dobar centar snabdijevanja vojske za vrijeme sukoba na Dunavu, ali i glavni podmiritelj novčanih potreba u Panoniji. Koliku važnost su u izdizanju Siscije imale rijeke govori podatak da Siscija postaje centar administrativnog područja pod nazivom Panonia Savia. Apozitivni predznak zadržati će se sve do početka 6. stoljeća kada ostrogotski  kralj Teodorik vlada Siscijom još uvijek kao glavnim centrom Savije (HOTI 1992: 153). To svakako potvrđuje kontinuitet rijekoplovstva na ovom području, za koje će nam nadolazeći ranosrednjovjekovni period dati jako malo podataka. 
Koliko su u razdoblju starog vijeka vode imale veliki obrambeno-strateški značaj, tolikoje nužna poplavnost ovog područja u srednjem vijeku bila jedan od ograničavajućih čimbenika razvoja naselja. Međutim zapuštenost starih rimskih kopnenih puteva usmjeriti će tranzitnost ponovno na rijeke. Dokaz tomu je i spominjanje naselja na kojemu je počivala starovjekovna Siscija, srednjovjekovnog Siska koji u 9. stoljeću egzistira kao sjedište Panonske Hrvatske. Ljudevit Posavski odabire ga upravo zbog te činjenice za centar svoga otpora protiv franačke države. Uz to što je plovnost rijeka koje omeđuju Sisak osiguravala protok roba, ljudi i informacija, ona je povezivala središnju Hrvatsku s jezgrom starohrvatske države oko Cetine, što dokazuju arheološki nalazi pluteja ukrašenog reljefom tropleta koji ukazuju na postojanje starohrvatske crkve na sisačkom području (HORVAT 1954: 103). 

Tri rijeke koje oplahuju grad omogućavale su i  izuzetne obrambene mogućnosti i manevre, pa Sisak odolijeva Francima pune tri godine (SLUKAN-ALTIĆ 2004: 25). 
I sami Franci će koristiti ovo izuzetno tranzitno područje doline Save za svoja prodiranja prema Istoku (VUJASINOVIĆ 1995: 26, br. 14, nastavak 2.).
Nakon franačkog svladavanja Ljudeviteva ustanka slijedi stagnacija u razvoju naselja, pa pretpostavljamo i u razvoju i održivosti sisačkog rijekoplovstva. 
Osnivanjem Zagrebačke biskupije 1094. godine mijenjaju se prioriteti tranzitnih pravaca u Hrvatskoj vezno za novu državnu tvorevinu čiji je Hrvatska sastavni dio(personalna unija s Ugarskom). Naime, Zagrebačka nadbiskupija osnovana je kako bi bila glavni oslonac ugarske vlasti u Hrvatskoj na području od Drave do Gvozda, a da bi bolje vršila tu funkciju potpala je pod ugarskog nadbiskupa. Kako je ista srednjovjekovna nasljednica siscijanske starovjekovne biskupije, posjedi nekadašnje siscijanske biskupije postaju vlasništvo zagrebačkih biskupa.
 
U istom periodu neke od križarskih vojni na svom putu u Svetu zemlju prolaze dolinom Save, pa je logično pretpostaviti da koriste i sam plovni put koji se u doba Rimskog Carstva koristio za vezu s Bizantom. To možemo pretpostaviti i zbog stalnih napominjanja kako su kopnene prometnice u srednjem vijeku zapuštene, propale, teško prohodne i opasne.

Iako stoljeća koja dolaze govore vrlo šturo o području Siska i još manje o sisačkom rijekoplovstvu znamo da od 12.stoljeća postoji trgovačka veza između senjskih templara i cistercita iz Topuskog (VUJASINOVIĆ 1995: 26, br. 15, nastavak 3). Nemoguće je zanemariti činjenicu da se Topusko nalazi u blizini srednjeg toka rijeke Gline koja je pritok Kupe (kod Glinske Poljane), čime je omogućen riječni promet poznatom povijesnom trasom Kupa-Sava-Dunav.

Poticaj razvoju trgovine u srednjem vijeku davali su uglavnom feudalci. 
Na području Hrvatske knezovi krčki Frankapani imaju realnu potrebu za osiguravanje prohodosti puteva zbog razmjene dobara kojima obiluju njihovi mnogobrojni posjedi. Tako oni iniciraju  i provode prvo uređenje puteva za potrebe razmjene dobara s njihovih posjeda, što će potrajati do 15. stoljeća. Kako Sisak nije bio frankapanski posjed tako je ostao zaobiđen kao jedan od  glavnih trgovačkih puteva, iako se plovnost njegovih rijeka nikako ne može ignorirati, pa je moguće da Sisak tada jednostavno nije bio pretovarna stanica, ali da se riječni put koji je oplahivao onodobno naselje koristio. Znamo da se tada koriste i mnogo manje lađe od onih kojima je plitka Kupa predstavljala promet u zamahu rijekoplovstva u stoljećima koja dolaze. Smatram da je time riječni put bio još bolje iskoristiv. 
Dolaskom Turaka u naše krajeve uništene su gotovo sve trgovačke staze koje su povezivale unutrašnjost s obalom Jadrana (VUJASINOVIĆ 1995: 36, br. 18, nastavak 6). No, trgovina je sastavni dio svakog rata i neophodna je zbog opskrbe vojske. 
Tako sisačko vlastelinstvo sredinom 16. stoljeća (nakon izgradnje utvrde 1544.-1549. godine) posjeduje tri skele na Savi i Kupi. Osim sisačkog i neka druga vlastelinstva imaju brodove na Savi i Kupi, pa je u 16. stoljeću plovidba Savom nizvodno (područjem koje nisu kontrolirali Turci) i uzvodno od Siska vrlo živa (MATOVINA 1990: 11). Dok ostatak Hrvatske čeka kraj 17. stoljeća i kraj turske opasnosti koja spriječava razvoj trgovine na najvećem dijelu teritorija, područje oko Siska iskorištava prirodne pogodnosti terena koliko god to dozvoljavaju ratni uvijeti. Moguće je u pitanju bila dobra prilagodba koja je na tren unazadila brodogradnju ali omogućila plovidbu rijekama. Riječ je o čamcima izdubljenima iz jednog stabla koji su, prema svjedočenju kranjskog plemića i polihistoričara Weikharda Johanna Valvasora, Savom u 17. stoljeću prevozili robu iz Kranjske u Hrvatsku i obratno (MATOVINA 1990: 12). Osim toga postoji čitav niz sačuvanih dokumenata koji svjedoče o intenzivnom brodarenju  na Savi i Kupi u 17. stoljeću (MATOVINA 1990: 12/13).
U Europi se u 17. stoljeću razvija ideja merkantilizma (stav da se vrijednosti stvaraju u sferi prometa), pa državna politika počinje poticati razmjenu dobara, što se najbolje vidi nakon sklapanja mira s Osmanskim Carstvom 1699. godine. Vladari osnivaju trgovačka privilegirana poduzeća  kojima je u interesu obnova prometa i prometnica. Tako se rađaju i svježe ideje o potrebi uređenja plovnih rijeka u Carevini, u što spadaju Sava i Kupa.

U tom trenu sisačka gospoštija sada već raspolaže s 22 lađe i izrazito je tranzitno orijentirana (MATOVINA 1990: 13). To će rezultirati povratkom Siska na glavni trgovački pravac prilikom trgovinske razmjene s Turskom, koja se nalazi u neposrednom sisačkom zaleđu, na pravcu Sisak-Jadran do Senja, Rijeke i Trsta (VUJASINOVIĆ 1195:25, br. 21, nastavak 9). Kada pravo na isključivo trgovanje s Turkom biva dodijeljeno „Carskoj povlaštenoj istočnoj kompaniji“ ova preuzima obvezu popravka cesta i projektiranja novih, poglavito riječnih puteva (VUJASINOVIĆ 1995: 30, br. 22, nastavak 10).  
Kako Savom kod Siska do polovice 18. stoljeća plovi već 50-ak lađa  ponajviše natovarenih žitom, a plovidba je zbog potopljenih stabala, panjeva, mulja, porušenih obala, sprudjeva, poloja i plićaka teška i opasna, dolazi do prvih nacrta regulacije riječnog prometa na teritoriju Austrijske Carevine (MATOVINA 1990: 15). Riječni promet u tom času ima prednost pred kopnenim putevima kojima se putuje sporo i opasno, čime se roba koja se prenosi često kvari. Stoga će se Sisak kao luka, ali i kao nezaobilazno tranzitno područje naći već na prvim nacrtima Kompanija. Dokaz važnosti ovoga grada su filijala i izgrađeno skladište u Sisku od strane najvećeg poduzeća u Carevini „Povlaštene kompanije Trst-Rijeka“ koje oko 1750. godine ima sladišta, uz Sisak, još samo u Karlovcu i Temišvaru (VUJASINOVIĆ 1995: 17, br. 23, nastavak 11). Kako Kompanija planira i financira poboljšanje plovnih puteva, ulaže i u istraživanje daljnjih pogodnih plovnih trasa i već tada stručnjaci dolaze do zaključka da bi Kupa mogla biti plovna od Siska do Karlovca (VUJASINOVIĆ 1995: 17, br. 23, nastavak 11). 
Dakle, do danas ostaje nepobitna činjenica, a to je da tranzitni problem nastaje od Karlovca do mora, jer to je dionica gdje je cesta bila loša, a plovni put gotovo neizvediv. Sisak je stoga obvezna luka od Dunava do ušća Kupe u Savu gdje se vrši pretovar robe u manje lađe, kako bi se nastavio njen put prema Kalovcu. Glavni problem bio je neuređenost staza uz Savu i Kupu, tzv. kopitnica, koje su služile za uzvodnu vuču brodova, ljudima ili konjima, jer tada još nema motornog pogona. Uz to trebalo je redovito čistiti Savu od podvodnih panjeva, urediti obaloutvrde, osigurati plovnost Kupe do Karlovca, te pomaknuti mnogobrojne vodenivce-mlinove na Kupi bliže obali da ne smetaju plovidbi.

Kada započinje sustavni rad na uređenju trgovinskog prometnog pravca od Siska do Rijeke  izgrađuju se i mnogi žitni magazini (skladišta) u Sisku, čiji je najpoznatiji voditelj radova Maksimilijan Freumat. Sisačka skladišta glavna su uporišna točka, kako na suhozemnom pravcu Sisak-Karlovac, tako i na riječnom putu Sava-Kupa(vujasinović 1995: 31 br. 25, nastavak 13).
Kopitnice su ubrzo uređene, dok su mnogobrojni planovi oko regulacije i čišćenja Save i Kupe djelomice ostvareni. 
Postojao je i problem na državnoj razini, koji se svodio na činjenicu da u Banskoj Hrvatskoj, čiji je Civilni Sisak
 sastavni dio ne postoji adekvatan organ državne uprave koji bi također mogao sudjelovati u tim aktivnostima. To se mijenja osnivanjem Trgovinsko-gospodarske komisije (1767. godine) čiji je prvi čin zauzimanje za izlaz na Sjeverni Jadran preko Kupe i dalje ceste Karoline (VUJASINOVIĆ 1995: 39, br. 28, nastavak 16). 
Vidimo da su i razmatranja domaćih političara u obzir uzimala Sisak kao jednu odstanica na tom putu. 
I cijelo 19. stoljeće obiluje idejama i planovima o poboljšanju prijenosa roba od Dunava do Jadrana, no ostaje činjenca da je plovni riječni put najjeftiniji, siguran i relativno brz, u odnosu na kopneni promet. 
Najpoznatiji plan plovnog povezivanja Podunavlja i Jadrana bio je onaj braće Kiš, koji je također obuhvaćao sisačko područje na svojoj plovnoj karti. Njega podupire i Josip II. i Ugarska dvorska komora (VUJASINOVIĆ 1995: 48, br. 34, nastavak 23). 
Zanimljivo je da je prema predračunu najjeftinija stavka bila uređenje Kupe i Save kod Siska, dok je najskuplju stavku predstavljalo uređenje Kupe od Siska do Karlovca (VUJASINOVIĆ 1995: 54, br. 39, nastavak 27). 
Nameće se činjenica da je Sava od Šamca do Siska najjeftinije sredstvo transporta, jer je kapital potreban za ulaganje zanemariv u odnosu na dobit. Već tada je bilo poznato da projekt povezivanja Podunavlja i Jadrana prelazi interese lokalnih karaktera.

To je početkom 19. stoljeća rezultiralo plovidbom od oko 1300 tumbasa (vrsta lađe)uzvodno i oko 230 brodova nizvodno Savom kod Siska (MATOVINA 1990: 17). 
Koliko je važan lučki centar Sisak bio govori i podatak da brodogradilište Franje Kere u Sisku na početku 19. stoljeća zapošljava 500 ljudi (MATOVINA 1990: 20). 
Međutim napoleonski ratovi u Europi prekidaju sve započele projekte na našim prostorima, dok francuska administracija izgrađuje tzv. pamučni put za trgovinu s Turkom koji zaobilazi Sisak. No, nakon pada francuske vlasti 1813/1814. godine i Napoleonova sloma,omogućen je nastavak tradicionalnog prometnog pravca (VUJASINOVIĆ 1995: 54, br. 45, nastavak 33).  
I novi projekti ukljućuju Savu i Kupu kod Siska za čiju plovnost treba izdvojiti/uložiti najmanje sredstava.

Pojavom željeznice  bitno se mijenjaju sva dotadašnja nastojanja plovnog povezivanja unutrašnjosti s morem. Međutim, kako je Sisak krajnja točka plovnog puta Savom, bilo je neophodno baš tu načiniti čvorište riječnog i željezničkog prometa. Od Siska željeznica je trebala nastaviti pravac prema moru. To je predviđeno još 1827. godine prema projektima majora Josipa Kajetana Knežića, a prema nalogu Dvorskog ratnog vijeća u Beču (VUJASINOVIĆ 1995: 70, br. 46, nastavak 34). 

Sisak je tada najveći centar riječnog brodarstva u ovom dijelu Carevine. 
Prvi parobrod „Nadvojvotkinju Sofiju“, Siščani će ugledati 10. rujna 1838.
 Tada se rodila ideja među karlovačkim i sisačkim trgovcima da bi trebalo osnovati domaće parobrodarsko društvo, čemu je pogodovalo razbuktavanje ilirskog pokreta (MATOVINA 1990: 28). 
Prvo hrvatsko riječno parobrodarsko društvo „Caesarsko kraljevsko privilegirano parobrodarsko posavsko-pokupsko družtvo“ oformilo se 1843. godine. Ono kupuje prvi hrvatski riječni parobrod u Beču, koji 1844. godine kreće ka Hrvatskoj, točnije Sisku.
 
Po dolasku u Sisak parobrod je kršten, nakon čega su obavljene formalnosti oko uspostavljanja redovne parobrodarske linije Sisak-Zemun. Dva puta mjesečno, 15. i 30., polazit će parobrod „Sloga“ iz Siska za Zemun, danas tako utopističko putovanje. 
Veliku konkurenciju sisačko-karlovačkom društvu predstavlja „Prvo austrijsko parobrodarsko društvo“, koje također uviđa blagodati savske plovidbe. Kako već 1845. godine i Austrijanci otvaraju parobrodarsku stanicu u Sisku, zaključujemo koliku važnost Sisak uživa. No, na svom redovnom putovanju za Zemun, 14. rujna 1845. godine parobrod „Sloga“ je potonuo. Niti danas se ne znaju uzroci potonuća. Bila je moguća i austrijska diverzija zbog parobrodskog prijevoza, od strane Metternichove cenzure, zabranjenog ilirskog lista „Branislav“, ali i nesretan slučaj. 
Posavsko-pokupsko društvo imalo je samo taj parobrod, pa se nakon njegova potonuća raspalo. Simbolično, tjedan dana nakon potonuća „Sloge“, 21. rujna, u Sisak uplovljava parobrod „Prvog austrijskog parobrodarskog društva“, prevozeći robu i putnike iz Zemuna i Siska. Zaključak je možda surov, ali istinit, a taj je da je hrvatsko prirodno bogatstvo uvijek bolje znao iskoristiti tuđinac.
Sisak, iako pogođen zbivanjima, nezaustavljivo raste. 
Druga polovina 19. stoljeća najuspješnije je razdoblje brodarenja u Sisku (MATOVINA 1990: 35-38). U tom razdoblju Savom je godišnje, uzvodno ili nizvodno, plovilo između 5000 i 6000 lađa (VUJASINOVIĆ 1995: 60,br. 49, nastavak 37). 
Jedan od razloga ovog naglog porasta prometa je i činjenica da je ova savsko-kupska magistrala prije izgradnje Lujzinske ceste bila nekonkurentna zbog lošeg stanja kopnenih puteva od Karlovca do mora. Nakon izgradnje Lujzinske ceste 1811. godine i promet na ovim rijekama počinje biti iskorištavan koliko je god to moguće.

Pred samu revoluciju, 1848.-1849. godine, u Beču i Pešti, pa potom i u Hrvatskoj, vode se razgovori o trasama budućih željezničkih pruga. Sastaje se i konzorcij hrvatskih veleposjednika  u kojem svaki sloj zastupa svoje mišljenje o tome gdje bi pruga trebala započeti a gdje završiti. Svi oni imaju i jednu zajedničku točku, a to je pruga koja prolazi kroz Sisak i na taj način veže sisačku luku sa željeznicom. 

Važnost riječne plovidbe, uglavnom, će umanjiti izgradnja željezničke pruge zidani Most-Zagreb-Sisak 1862. godine, no to neće biti i slučaj sa Siskom. Naime, poznato je da  željeznički promet pogoduje samo krajnjim točkama utovara i istovara robe, dok ostala mjesta ostaju odvojena od prometnih tokova. Kako je Sisak bio i jedno i drugo nastavio je svoj razvoj. Osnovana je Carinarnica (1868.), jer je Sisak prepun robe s inozemnog tržišta ili one koja to tek treba postati. Iste godine, 1868., Hrvatska potpisuje hrvatsko-ugarsku Nagodbu, čime će do izražaja doći i nova koncepcija gradnje željezničkih pruga i gospodarstva uopće. 

Da sisačko rijekoplovstvo ne stagnira dokaz su mnoga sisačka parobrodarska poduzeća koja se registriraju još pred sam kraj 19. stoljeća. Osnivaju se i dionička društva koja grade skladišta, ali i pristupnu infrastrukturu uz obalu Kupe i Save u obliku parnih dizala, elevatora na motorni pogon i postavu željezničkog kolosjeka duž kupske obale za olakšan i brži utovar i istovar robe (MATOVINA 1990: 40). 
Tadašnji Sisak primjer je planskog razvoja gospodarskih objekata i pripadajuće infrastrukture, kada čitav grad sudjeluje u poslovima vezanim uz rijekoplovstvo. Fantastična prilagodba urbanog tkiva na jednu osnovnu djelatnost zapravo je suvremenija verzija iliro-keltskog ili rimskog naselja. 
Izgradnjom pruge Budimpešta –Rijeka 1873. godine, u skladu s širenjem mađarskog utjecaja, kojom se glavni trgovački put s doline Kupe skrenuo preko Zagreba i Karlovca direktno na more, narušiti će se plovni kontinuitet okolice Siska, ali i šire(SLUKAN-ALTIĆ 2004: 11). Hrvatska će ostati nepovezana u svojim osnovnim pravcima.

Ubrzo nakon velikog željezničkog zamaha počinje se uviđati prednost vodenog nad svim ostalim putevima. Vodeni plovni put je sigurniji, jeftiniji i brži i dok se tračnicama može prevesti roba 8 puta veća od one po tvrdoj cesti, vodom se može prevesti čak 9 puta veća težina robe od one po tračnicama (VUJASINOVIĆ 1995: 67, br. 54, nastavak 43). 
Tako ponovno dolazi do stvaranja planova vezanih za poboljšanje plovnih puteva i za ostvarenje plovnog puta od Dunava do mora, samo što iste sada inicira Ugarska. 
I u tim planovima Sisak i opet zauzima nezaobilazno mjesto. 
Novi plan iz 1907. godine suvremena su verzija svih 200 godina starih pokušaja povezivanja Podunavlja i Jadrana, a svodi se na plovni put od Vukovara kanalom Dunav-Sava do Šamca, dalje Savom do Siska i Kupom do Karlovca, pa dalje do Broda na Kupi (VUJASINOVIĆ 1995: 66, br.58, nastavak 47). 

No nakon izvršenih snimanja Save i Kupe kod Siska dolazi do I. svjetskog rata koji spriječava realizaciju ovih planova.  
Nakon propastiAustro-Ugarske novo stvorena država SHS u početku nije posvećivala pozornost problemima plovidbe. Razloge treba tražiti i u činjenici da je velik dio plovnog parka, zbog zapuštenosti i roka trajanja bio u vrlo lošem i ne plovnom stanju. 
Iz podataka se vidi da je velik dio tih plovila upućen prema Beogradu gdje se nalazi najveći broj brodarskih predstavništava, dok u Sisku između dva svjetska rata nije bilo niti jednog brodarskog poduzeća. Od trinaet najvećih brodarskih poduzeća samo je jedno bilo u Hrvatskoj i to u Osijeku, a sva ostala u Srbiji. No, Sisak i dalje egzistira kao nezaobilazna luka, pa je 30-tih i 40-tih godina putnički promet parobrodima na relaciji Sisak-Beograd vrlo živ. Izvori navode da je sisačka obala tada bila prepuna brodova (MATOVINA 1990: 42).
Oko 1933. godine se uviđa važnost hrvatskog rijekoplovstva i rijekoplovstva općenito, pa se osniva Jugoslavensko rečno brodarstvo koje ima predstavništvo i u Sisku. U Sisku tada djeluje i jedna od četiri savske kapetanije pristaništa. I savska i kupska obala prepune su skladišta, a uoči Drugog svjetskog rata počela je izgradnja velikog žitnog silosa. 
Svi ti podaci idu u prilog tezi o bogatom riječnom životu koji je još uvijek glavna gradska privredna grana i orijentir. 
I svi projekti koji se tada izrađuju, osim Sponzinog, vezano za povezivanje Podunavlja s Jadranom imaju Sisak u svojim izračunima. On je zapravo neupitna sastavnica svih tih projekata. Međutim, Drugi svjetski rat je prekinuo realizaciju tih planova. U tom periodu sisačka luka je uglavnom pusta, a nakon svršetka rata plovni promet u Sisku je otežan zbog srušenog željezničkog mosta na Kupi. 
Novo državno uređenje odmah usmjerava pažnju na obnovu riječnih vodenih puteva, a svoje težište  ima na poboljšanju plovnosti Savom do Siska, odakle se promet nastavlja željeznicom do mora (VUJASINOVIĆ 1995: 58, br. 62, nastavak 51). 
Tako reorganizacijom Ministarstva saobraćaja FNRJ i njegovih ustanova Sisak dobiva kapetaniju pristaništa i agenciju Jugoslavenskog državnog rečnog brodarstva. Prvi parobrodi pristižu u sisačku luku već 1947. godine čime započinje zbirni (konvojski) promet Savom na relaciji Sisak-Beograd i obratno.

Napredak u organizaciji i kvantiteti riječnog prometa, te njenom osuvremenjavanju i proširenju rezultiraju izborom sjedišta „Dunavskog Lloyda“ u Sisku 1953. godine (MATOVINA 1990: 44). Struka se odlučila na to rješenje obzirom na vijekovnu sisačku rijekoplovnu tradiciju, postojeću infrastrukturu i tešku industriju (Željezara, Rafinerija) smještenu neposredno uz obale Kupe i Save što je olakšavalo transport njihovih proizvoda. Presudna je bila i blizina karlovačkog i zagrebačkog industrijskog bazena. 
„Dunavski Lloyd“ opredijelio se za transport nafte i naftnih derivata. 
Iako, mora se napomenuti da je hrvatskom riječnom brodarstvu nakon rata pripalo svega sedam posto transportnih kapaciteta bivšeg Jugoslavenskog državnog rečnog brodarstva, gdje je prosječna starost brodova iznosila 70 godina (MATOVINA 1990: 60-62).
Razmišlja se dalekovidno, pa je u Sisku 1960. godine osnovano Poduzeće za istovar, utovar i uskladištenje roba „Pristanište i skladišta“, u skladu s novim razvojnim razdobljem sisačke privrede. Uređuje se obala, postavlja dio kolosjeka tik do skladišta, polažu kranske staze i montiraju električne dizalice. To rezultira  povećanjem godišnjeg prometa s 120 000 tona na 525 000 tona. Nadalje, gradi se trafostanica, pa 1966. godine „Pristanište i skladišta“ ostvaruje svoj prvi milijun godišnjeg prometa. 
I „Dunavski Lloyd“ ulaže u novu tehnologiju transporta čime se uvrštava u red jačih brodarstava podunavskih zemalja. 
Sisačka luka najzapadnija je luka predodređena za tranzit na relaciji Rijeka-Srednja Europa, no još uvijek ne može koristiti sve svoje mogućnosti u cijelosti. Ima konkurenciju u cestovnom i željezničkom prometu, a 600 kilometara plovnog toka nije regulirano unatoč stoljetnim planovima i raspravama (MATOVINA 1990: 49). 
I utovar i istovar naftnih derivata u Sisku vršen je na rijeci. Za tu svrhu uređena je pretovarna stanica za sirovu naftu na desnoj obali Save, kod sela Crnac, gdje je prebacivana u tank- teglenice „Dunavskog Lloyda“ i riječnim konvojima odvožena za potrebe rafinerija u Bosanskom Brodu, Novom Sadu i Pančevu. 
U osmom desetljeću 20. stoljeća riječni promet na Savi i Kupi doživljava stagnaciju, jer je cestovni promet doživio nagli razvoj, pa glavninu prometa sisačke riječne luke čini nafta i njeni derivati, te šljunak (MATOVINA 1990: 50-51). 
U tom periodu kraju se privodi i izgradnja spojnog kanala Rajna-Majna –Dunav, pa se počinje razmišljati i o jugoslavenskim plovnim tokovima. Tako je 1976. godine izrađeno idejno rješenje plovnog puta Dunav-Sava-Kupa-Jadran. Vidljivo je da je i taj plan uključivao tranzitno sisačko područje. Plovni put činila bi tri dijela: Sava od Dunava do ušća Kupe kod Siska, Kupa od Siska do Broda na Kupi, tunel od Broda na Kupi do Bakarskog zaljeva. Predviđalo se da bi odmah po realizaciji ovog projekta trebalo izvesti plovni kanal Vukovar-Šamac, što bi plovni put iz Srednje Europe do jadranskih luka skratilo za 450 kilometara ( VUJASINOVIĆ 1995: 74, br. 63, nastavak 52).

Suočeni sa suvremenim globalnim riječno-gospodarskim kretanjima „Pristaništa i skladišta“ investiraju u razvoj radne organizacije i modernizaciju poslovanja. Nabavljena su četiri viljuškara, pet pokretnih transportnih traka, utovarivač sa usipnim košem i dvije pneumatske transportare. Izgrađeni su i novi objekti, što omogućava prihvat i transport mnogo većih količina robe od zastupljenih. 
Planovima odgovornih pojedinaca Radna organizacija „Pristanište i skladišta“ u Sisku imenovana je nosiocem izgradnje, eksploatacije i razvoja kopneno-riječnog robno- transportnog centra u Sisku. Time je proširena njena djelatnost i na poslove trgovine na veliko i malo, te izradu i popravak metalnih proizvoda (MATOVINA 1990: 57-59). Informacijski sustav proradio je 1990. godine, a svi planovi o izgradnji 6000 kvadratnih metara zatvorenog i 3000 kvadratnih metara otvorenog skadišnog prostora, nakon srpske agresije na Hrvatsku i početka Domovinskog rata 1991. godine bivaju zapostavljeni.  
I „Dunavski Lloyd“ neposredno prije rata prolazi kroz izvanrednu poslovnu fazu, pa 1990. godine raspolaže s flotom od 23 broda, 6 brodova-gurača, 43 tank-teglenice, 18 teretnjaka, 20 malih i 8 velikih baži, čime je zauzeo drugo mjesto riječih brodarskih poduzeća na teritoriju SFRJ.

Domovinskim  ratom riječni promet u sisačkim lukama stagnira, no to je normalna gospodarska, ali i povijesna pojava. Ono što je zaprepašćujuće je činjenica da niti 12 godina nakon smirivanja ratnih operacija riječni promet na ovom području nije revitaliziran. Kraljevini Jugoslaviji, za koju relevantna literatura govori da uopće nije imala smisla za rijekoplovstvo, trebalo je 10-tak godina za revitalizaciju plovnog prometa Kupom i Savom; komunističkoj Jugoslaviji trebale su samo dvije godine da učini isto. Ostaje pitanje zašto suvremenicima treba više? U pitanju nisu kapitalni izdaci, već stvaranje dobiti već pri prvom ostavrenom transportu. U ovom slučaju ne treba čekati desetljeća da se projekt isplati. 
Iako, 5. prosinca 2005. godine na Savi kod Siska otvoren je novi riječni navoz za brodove, jedini u Hrvatskoj, koji bi trebao obavljati nadzor i remont brodova unutarnje plovidbe Hrvatske i graditi nove plovne objekte. U ovaj projekt država je uložila 20 milijona kuna. Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka dogovorilo je s tadašnjim gradonačelnikom grada Siska i gradskom upravom otvaranje specijalizirane poslovne zone s proizvodnim pogonima, radionicama i trgovinama vezanim uz riječno brodarstvo, u koju svrhu je osnovano poduzeće „Brodocentar. Na tom prostoru nalazilo bi se i zimovalište riječnih brodova i hrvatski nautički centar. Uz realizaciju prokopa kanala Dunav-Sava, o čemu ministar Kalmeta tada intenzivno razmišlja, rijekama u Hrvatskoj bi se za 5 godina moglo prevoziti 10% ukupnog prometa, za razliku od dosadašnjih 1%. U Europi riječni promet čini 25% ukupnog prometa. Tom prilikom je navedeno da će Ministarstvo predložiti Vladi projekt razvoja državne riječne luke u Sisku u koju bi u idućih 5 godina uložila oko 20 milijuna eura, imajući u vidu kako je riječni promet za 30% jeftiniji od cestovnog i 15% od željezničkog, uz činjenicu da je najekološkiji.
 
Umjesto toga danas stare brodske olupine parkirane uz savske obale čine brodsko groblje, dok Kupom, za važnih datuma, npr. Dan grada, prođe po koji turistički brodić. Davno se na toj rijeci vidio veliki teretni brod. Iako, skladišta još postoje, dizalice još postoje, željeznički obalni kolosjeci još postoje, ali je sisačka pruga u alarmantnom stanju, bez imalo izgleda za rehabilitaciju. Danas bismo rekli: nema političke volje. Da li je promjena gradske vlasti utjecala na daljnje zaključke i tko uopće snosi odgovornost za oživotvorenje ovog dobro zamišljenog programa, do danas nije jasno. A rijeke i dalje neiskorištene i tihe oplahuju sisačke obale, dok povjesničar svojim skromnim doprinosom samo može reći: Historia est mater vitae. 
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� Znanstveni nastoje dokazati da se srednjovjekovni vladari služe rimskim katastarskim knjigama; moguće u prijepisima, što bi objasnilo i ovaj postupak prijenosa jurisdikcijsko-religijskih točnih granica na novopodručje.


� Do 1874. godine Sisak je razjedinjen na dva upravno-politička naselja. Jedno se nalazi na desnoj obali Kupe, potpada pod Bansku krajinu, pod vojničkom je upravom i naziva se Vojni Sisak, dok se na drugoj, lijevoj, obali rijeke nalazi naselje pod civilnom upravom, razvija se brže i naziva se Civilni Sisak.





� „Put prvog parobroda iz Zemuna u Sisak“, Ilirske narodne novine IV/1838., br. 73 


� Vidi u pretisku Muzeja Sisak iz 1995. Putovanje i dolazak u Sisak pervoga domorodnoga parobroda nazvanoga Sloga Franje Lovrića iz 1844. godine.


� http://www.mmtpr.hr/default.asp/vijesti
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