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MOTORYZACJA W MIĘDZYWOJENNYM PŁOCKU

Abstrakt

Lata 1918-1939 to okres rozwoju automobilizmu w Płocku. Liczba aut, zarówno osobowych 
jak i ciężarowych oraz autobusów doszła w szczytowym okresie do liczby około dwustu. Płock 
łączyła z większymi miejscowościami sieć połączeń autobusowych, w mieście świadczyli usługi 
taksówkarze.

Słowa kluczowe: motoryzacja, samochody, Płock w latach 1918-1939.

„Pierwszy samochód pojawił się w Płocku wkrót­
ce po wybuchu pierwszej wojny światowej, naj­
prawdopodobniej wiosną 1915" -  pisał w tek­
ście „W spom nienia samochodowe" Kazimierz 
Askanas. „Była to duża, wysoka limuzyna z wolną 
przestrzenią dla szofera (...), szklana ścianką na 
przedzie i dwiema latarniami pod daszkiem, bę­
dącym przedłużeniem samochodu. Z tyłu pojaz­
du maleńkie okienko, na stopniu stanowiącym 
połączenie przedniego i tylnego błotnika -  skrzyn­
ka z narzędziami. Urządzenia sygnałowego nie 
było. (...) jak twierdzono później, był to stary sa­
mochód firmy Benz. Pojazd ten zakupił płocki 
przedsiębiorca komunikacyjny, Neumark (...)" '.

Czy rzeczywiście był to pierwszy samochód wi­
dziany w Płocku, tego się już pewnie nie dowie­
my. Nie jest to jednak specjalnie istotne. Ważne, 
że motoryzacja dotarła (dojechała!) do Płocka.

Jeszcze przez jakiś czas „stare" toczyło wojnę 
z „nowym": „(...) Wehikuł bez koni nie wzbudzał 
zaufania. Obawiano się wypadku, zepsucia sa­
mochodu na drodze, co zresztą nie należało do 
rzadkości, poza tym były też zastrzeżenia, że sama 
szybkość dochodząca nawet do 20 wiorst na go­
dzinę (wiorsta = 1067 m), może powodować 
ciężką chorobę"2. Siła przyzwyczajenia i strach 
przed nieznanym powodowały, że trochę to trwa­
ło, zanim samochód ostatecznie i bezpowrotnie 
zatriumfował.

Płock łączyła wówczas ze światem droga śró­
dlądowa (Wisła) oraz stacja kolejowa w Kutnie.
O ile statki pasażerskie odpływały z przystani 
znajdującej się w mieście, o tyle do Kutna trze­
ba było jakoś dojechać. Na trasie Płock -  Kutno 
kursowały więc tzw. karetki, tj. zaprzęgi konne 
z miejscami dla pasażerów. Jednym z w łaści­
cieli takich karetek był Neumark, ów nabywca 
pierwszego w Płocku samochodu3.

Na początku trzeciej dekady XX wieku auto 
było w Płocku absolutnym wyjątkiem. Kilka lat 
później wspominano, że w 1921 roku, na pal­

cach jednej ręki można było policzyć ilość sa­
mochodów w Płocku i okolicy. Jednymi z pierw­
szych ich posiadaczy byli okoliczni ziemianie: 
Stefan Mieczkowski z Dzierżanowa, Stanisław 
Piwnicki z Sikorza i Antoni Czaplicki z Osieka4.

W mieście tymczasem prasa narzekała, iż 
mimo powrotu do pokojowych, „normalnych wa­
runków. (...) Płockowi trudno jakoś do nich po­
wrócić. Dotkliwie daje się we znaki brak choć 
jednej dorożki (...), wszak m iałaby ona powo­
dzenie"5. Sytuacja ta uległa z pewnością wkrót­
ce zmianie. Po pięciu latach, w mieście kurso­
wało już pięć dorożek, a w połowie 1 925 roku 
pojaw iły się wreszcie dwie pierwsze taksówki 
samochodowe6.

W tym czasie liczba aut w Płocku i powiecie 
dochodziła już do stu. Wśród nich najwięcej, bo 
60% całości, stanowiły fordy. Ponadto pojawiły 
się inne marki: Buick, Berliet i Rochet Schne­
ider. Na polach powiatu płockiego pracowało 
również traktorów produkcji Forda. W samochód 
wyposażona była miejscowa jednostka straży 
pożarnej7.

Samochód był jednak wciąż towarem luksu­
sowym, na który nieliczni mogli sobie wówczas 
pozwolić. Kuria biskupia np. nabyła auto do ­
piero w 1924 roku. Wcześniej miejscowy biskup

Samochód Renault należący do rodziny Górnickich. 
Źródło: M . Łukomski, Album  Tumski, Płock 2008 , s. 304.
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podróżował po terenie diecezji zaprzęgiem kon­
nym lub (w ostatnim okresie przed kupnem auta) 
korzystając z samochodów, użyczanych przez 
ziem ian8.

Jak rzadkim zjawiskiem był samochód niech 
świadczy chociażby stosunek liczby sam ocho­
dów do liczby mieszkańców powiatu płockiego. 
Według spisu z 1921 roku w Płocku i powiecie 
mieszkało łącznie 109 751 osób9. Wspomnieli­
śmy już, że w połowie lat 20. szacowano liczbę 
aut na tym terenie na ok. 100. Łatwy stąd wnio­
sek, że jedno auto przypadało na ok. 1100 osób 
(do połowy lat 20. liczba mieszkańców powiatu 
wzrosła, więc zwiększeniu uległa statystyczna 
liczba osób na jedno auto).

O ile na samochód stać było jedynie nielicz­
nych, o tyle powszechnie korzystano z komunika­
cji autobusowej. Pierwsze autobusy kursowały do 
Warszawy i Kutna od 1921 roku10. W 1922 roku 
zawiązała się w Płocku spółka z ograniczoną od­
powiedzialnością pn. Polskie Towarzystwo Auto­
mobilowej Komunikacji (PTAK) spółka z ograni­
czoną odpowiedzialnością z siedzibą w Płocku'1. 
Już wkrótce autobusy tej firmy obsługiwały linię 
Płock -  Kutno i Płock -  Sierpc'2. Ponadto między 
poszczególnymi miejscowościami kursowały auto­
busy należące do indywidualnych właścicieli.

Reklama samochodów Ford T w „Dzienniku Płockim" nr 239 z 17 
X 1925 r.

W 1925 roku autobusy kursowały z Płocka 
do: Sierpca, Rypina, Żuromina, Bieżunia, Płoń­
ska, Gąbina, Łodzi i Warszawy. Podobnie było

trzy lata później. W trasę wyruszały z trzech przy­
stanków: z podwórza przy ul. Tumskiej 4, przy 
Hotelu Polskim (ul. Kolegialna 8) oraz przy Ho­
telu Poznańskim (Stary Rynek róg ul. Bielskiej)'3.

Wykaz autobusów zarejestrowanych w powie­
cie płockim na dzień 7 stycznia 1931 roku, przy­
nosi liczbę 33 pojazdów, jednak z nazwy (każ­
dy autobus m ia ł nazwę) wymienia siedemna­
ście. Dwanaście po jazdów 14 było własnością 
mieszkańców Płocka15, cztery16 -  mieszkańców 
Bodzanowa17 i jeden18 należał do wyszogrodzia- 
nina19. W 1930 roku powstał w Płocku oddział 
Związku Właścicieli Autobusów RP20.

Drogi w pow iecie p łock im  wg „M apy  d róg  w Polsce na dzień 
1 stycznia 1939 r." D rogi zbudowane do 1918 roku w kolorze 
czarnym, zbudowane po 1918 r. w kolorze szarym.

Rozwój komunikacji samochodowej hamowa­
ny był przez brak odpowiednich dróg. W chwili 
odzyskania niepodległości w powiecie było ok. 
155 -  175 km dróg tzw. bitych. Do końca 1930 
roku oddano do użytkowania kolejne 100 kilo­
metrów. Następne trzy lata przyniosły kolejne
15 km. W drugiej połowie lat 30. liczono, iż 
w powiecie płockim znajduje się 331 km tego 
rodzaju dróg21.

Drogi w powiecie płockim wg „Mapy samochodowej Polski z 1939 r." 
Drogi bite dobre zaznaczone kolorem czarnym, 
drogi bite średnie -  kolorem czarno-białym, przerywanym, 
drogi bite złe - kolorem białym.
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Lata 1926-1929/30 to okres gospodarczej ko­
niunktury. Można przyjąć, że rosło wówczas gro­
no osób, które stać było na kupno i utrzymanie 
samochodu. Faktycznie liczba zarejestrowanych 
aut w Polsce w tych latach systematycznie wzra­
stała, sięgając szczytu w 1931 roku22.

Na m iano pioniera i entuzjasty autom obili- 
zmu w Płocku zasługuje osoba Franciszka Halla- 
dina. W 1922 roku był jednym z udziałowców 
firmy PTAK. Doświadczony kupiec, „dobrze zna­
ny jako promotor rozwoju automobilizmu w dziel­
nicy naszej (,..)"23, postanowił otworzyć pierwszy 
w Płocku sklep, jakbyśmy dziś powiedzieli, salon 
samochodowy. Uroczyste otwarcie nowej placówki 
handlowej nastąpiło w styczniu 1928 roku, po­
czątkowo w tymczasowym lokalu24. Sam Halla- 
din do końca lat 30. był aktywnym uczestnikiem 
wszelkich przedsięwzięć związanych z automobi- 
lizmem.

W spólnikami Halladina zostali: Adam G ór­
ski -  ziemianin i właściciel linii samochodowej 
Płock -  Warszawa oraz Władysław Matuszewski
-  handlowiec. Nowa placówka przyjęła nazwę 
„Halladin, Górski i S-ka -  Generalne Przedsta­
w icielstwo Ford M otor C om pany", stając się 
przedstawicielem i dystrybutorem samochodów 
Ford25. Siedziba firmy przy ul. Kościuszki 4 m ia­
ła być „prawdziwą ozdobą naszego miasta. Od 
ulicy będzie oszklona brama wjazdowa dla sa­
mochodów, stanowiąca zarazem wystawę. Da­
lej mieścić się będą biura, składy i magazyny 
części zamiennych, a także warsztaty instalacji 
elektrycznych samochodowych"26. W celach re­
klamowych firm a organizowała np. publiczne 
pokazy nowych modeli Forda27.

Półtora roku późnie j, w lipcu 1929 roku, 
w ślad za Fordem, kolejny koncern samocho­
dowy otworzył swą placówkę w Płocku. Przed­
stawicielstwo firmy Chevrolet otrzymała spółka 
z o.o. „J. Grzybowski i S -ka", mieszcząca się 
przy ul. Sienkiewicza 2128.

Również firma Morris, reprezentowana przez 
„Motors Trades" z siedzibą w Warszawie zapo­
wiadała otwarcie w Płocku rejonowego zastęp­
stwa. Prawdopodobnie ostatecznie do tego nie 
doszło, gdyż brak późniejszych wzmianek o dzia­
łalności tej firmy29.

Istniejące w mieście salony samochodowe, sta­
rały się pozyskać jak największą liczbę klientów. 
Jak w iadom o motorem handlu jest reklam a. 
Obecnie, jako konsumenci, jesteśmy bezustan­
nie bombardowani reklamami radiowymi, tele­
wizyjnymi, prasowymi, banerami, ulotkami itp. 
W każdym salonie otrzymać można naręcza pro­
spektów dotyczących ko le jnych m odeli aut. 
W prasie z lat 20. i 30. również znajdowały się 
reklamy różnych marek samochodów. Zarówno 
tekstowe, jak i graficzne, przedstawiające ofero­
wane do sprzedaży modele.

Część z nich zawierała wizerunek auta wraz 
z tekstem reklamowym, czasem cennik dotyczą­
cy poszczególnych modeli danej marki. Część 
natomiast miała bogatszą formę graficzną, za­
wierającą elementy scenografii w charakterystycz­
nym dla ówczesnego okresu stylu, naw iązują­
cym do a rt deco. Auta przedstaw iane były 
w sytuacji dynamicznej, już to w ekspresjoni- 
stycznych w formie rysunkach, na tle ówczesnych 
sym boli postępu i nowoczesności (drapacze 
chmur, słupy elektryczne), już to w scenkach cał­
kowicie realistycznych, nawiązujących do moż­
liwości zagrożenia wypadkiem drogowym30.

Jak wspomnieliśmy, reklamy zawierały również 
cenniki. W lipcu 1929 roku „Halladin, Górski i S- 
ka" oferowała samochód marki Essex w cenie, 
zależnie od modelu, od 1465 do 1690 dolarów31. 
Przy ówczesnym kursie ok. 8,91 zł za dolara32, 
oznaczało to wydatek w kwocie od ok. 13 000 zł 
do ok. 15 000 zł. Z kolei latem 1936 roku, ta 
sama firma oferowała najnowsze modele Forda, 
w cenie od 4515 zł do 5755 zł33. Cena znacząco 
więc spadła.

Trudno jednak wyobrazić sobie co oznaczały 
te kwoty pieniędzy bez uwzględnienia uzyskiwa­
nych wówczas dochodów. Niewiele mamy na ten 
temat inform acji. W iadom o wszakże, iż latem

Reklama w „D z ienn iku  P łockim " nr 1 1 9 z 23 V 
1931.

Reklamy w „Dzienniku Ptockim" nr 133 z 13 VII 1929, nr 143 
z 27 VII 1929.
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1928 roku robotnicy płockich fabryk metalowych 
(oczywiście nie oni byli potencjalnymi kupcami 
samochodów), wywalczyli podwyżkę do kwoty ok. 
42 ,50  zł tygodniowo, pracownicy m łynów do 
kwoty ok. 24,50 zł tygodniowo34. Nauczyciele 
szkół powszechnych, wg rozporządzenia Prezy­
denta RP z października 1933 roku o uposażeniu 
funkcjonariuszy państwowych, zaszeregowani byli 
w grupach od XI do VII, zależnie od stażu pracy. 
Uposażenie w tych grupach wynosiło od 130 do 
335 złotych miesięcznie35. Nawet wykonywanie 
tak pożądanego i tak poważanego zawodu jak 
lekarz, nie gwarantowało posiadania własnego 
samochodu. Płocki lekarz Bronisław Mazowiecki 
dojeżdżał na wizyty taksówką36. Z braku źródeł 
trudno określić, jakie dochody osiągali ze swych 
majątków okoliczni ziemianie.

Zwiększony popyt na auta w latach koniunk­
tury powodował, że popularność zyskiwały szko­
ły nauki jazdy. W miejscowej prasie reklamowały 
się szkoły i kursy samochodowe prowadzone przez 
Tadeusza Marynowskiego i Bolesława Froma37.

Wiosną 1928 roku w Płocku kursowało już 
dwadzieścia sześć taksówek samochodowych38. 
Rok później w mieście funkcjonowały dwie sta­
cje benzynowe (obok Hotelu Angielskiego przy 
ul. Tulmskiej oraz na placu Narutowicza -  wów­
czas: Kanonicznym)39. Niestety nie znamy ów­
czesnych cen p a liw a . Ruch sam ochodow y 
osiągnął takie rozmiary, iż urzędujący w m agi­
stracie komisarz rządowy (pełniący obowiązki 
prezydenta, po zdymisjonowaniu przez władze 
dotychczasowego zarządu miasta) ustanowił o fi­
cjalnie trzy miejsca jako postoje dla taksówek
i dorożek m iejskich: przy Hotelu Angielskim , 
obok Hotelu Warszawskiego przy ul. Kolegial­
nej i na placu Kanonicznym. Na każdym z po­
stojów sześć miejsc przeznaczonych było dla 
sam ochodów , natom iast cztery d la dorożek 
konnych. W tym samym obwieszczeniu maksy­
malna prędkość dla pojazdów mechanicznych 
na terenie miasta określona została na pozio­
mie 20 km /h40.

Prasa miejscowa szacowała liczbę samocho­
dów na terenie -  jak to określała -  Mazowsza 
Płockiego w 1929 roku na około tysiąc41. Przy 
czym należy wiedzieć, że przez termin Mazowsze 
Płockie rozumiała wówczas z pewnością powia­
ty: płocki, sierpecki i płoński, a być może i cie­
chanowski, mławski, lipnowski oraz rypiński42.

Od 1931 roku, wskutek kryzysu gospodar­
czego, spadła gwałtownie liczba zarejestrowa­
nych pojazdów w Polsce. Liczba aut z tego roku 
została przekroczona dopiero w 1938 roku43.

Kryzys ekonomiczny uderzając w całą gospo­
darkę, dotknął również branżę samochodową44. 
W 1930 roku część udziałowców spółki „J. Grzy­
bowski i S-ka", a więc przedstawiciela Chevrole- 
ta, sprzedała swe udziały. W styczniu 1932 roku

firma została zlikwidowana45. W maju 1931 roku, 
z drugiej płockiej firmy samochodowej, „Halla- 
din, Górski i S-ka", odszedł Adam Górski (nazwę 
spółki zachowano bez zmian)46.

Spadły przewozy na liniach autobusowych. 
W prasie ukazywały się ogłoszenia oferujące 
sprzedaż autobusów47. Utrzymanie pojazdów 
przestawało być rentowne. Dotyczyło to zresztą 
nie tylko właścicieli autobusów. Antoni Szempliń- 
ski wspomina, że jego krewny, właściciel Giży- 
na, kupiony kilka lat wcześniej samochód, od­
stawił do wozowni w swym majątku, gdzie stał 
nieużytkowany48.

Sytuację pogorszyło uchwalenie w 1931 roku 
ustawy wprowadzającej podatek drogowy, która 
obciążyła wysokim podatkiem właścicieli aut. 
W odpowiedzi, w lipcu 1931 roku, doszło do ogól­
nokrajowego protestu, zwanego strajkiem auto­
busowym. W Płocku wzięli w nim udział wszyscy 
właściciele autobusów i taksówkarze. Po czterech 
dniach protest zakończył się bez zmiany sytuacji49.

Według „Głosu Mazowieckiego" wiosną 1934 
roku na terenie tzw. Mazowsza Płockiego liczba 
samochodów wynosiła ok. trzystu50. Dane te do­
tyczą -  zaznaczmy -  tzw. Mazowsza Płockiego. 
Z kolei wg rejestru pojazdów mechanicznych pod­
legających opłacie (z marca 1933 roku) w samym 
Płocku zarejestrowanych było 14 autobusów i 39 
samochodów osobowych (takich marek jak: Ford, 
Chevrolet, Skoda, Lincoln -  należący do biskupa 
płockiego i inne)51.

W sytuacji, gdy drobni właściciele autobusów 
wyzbywali się ich i likwidowali swe przedsięwzię­
cia, jedynymi firmami zajmującymi się przewoza­
mi autobusowymi pozostały: miejscowa spółka -  
Płocka Komunikacja Autobusowa52 oraz powią­
zane z kapitałem szwedzkim -  Polskie Linie Sa­
mochodowe SA. W 1936 roku firmy te dokonały 
fuzji przyjmując nazwę Polskie Linie Samochodo­
we SA. Prezesem rady nadzorczej wspólnej firmy 
został F. Halladin, w jej skład wchodzili m.in. 
Henryk i Ludwik Szenwicowie, natomiast w zarzą­
dzie znalazł się m.in. Henryk Krusiewicz. Wiosną
1937 roku firma posiadała 28 autobusów o 700 
miejscach oraz 10 ciężarówek, zaś dwa lata póź­
niej 50 autobusów z 1500 miejscami. W latach
1938 -  1939 PLS wybudowały naprzeciwko No­
wego Rynku nowoczesny dworzec autobusowy53.

W połowie lat 30. autobusy kursowały do: 
W arszawy, Łodzi, C iechanow a, W łoc ław ka, 
Sierpca, Wyszogrodu, Żuromina, Drobina, Ra­
ciąża. Płońska, i Brudzenia. W 1936 roku bilet 
do Warszawy kosztował 7 zł, do Sierpca -  3 zł, 
Drobina -  2,50 zł, Brudzenia -  2 zł54.

Rozwój transportu samochodowego wiązał się 
m.in. z ponownym wzrostem ilości pojazdów na 
polskich drogach. Pośrednio potwierdzał to ko­
mentarz „G łosu M azow ieckiego", który pisał
o „wzmożonym ruchu samochodowym w Płocku"55.
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Rejestr z 1938 roku, dotyczący miasta Płocka (być 
może miasta i powiatu, ale tylko powiatu płockie­
go, nie: Mazowsza Płockiego), obejmował: 104 
samochody osobowe, 77 samochodów ciężaro­
wych oraz 36 autobusów (Płock liczył wówczas 32 
941 stałych mieszkańców)56. Z pewnością był to 
wzrost w porównaniu z 1934 rokiem (przypomnij­
my, że tam dane dotyczyły Mazowsza Płockiego, 
a nie tylko Płocka i powiatu płockiego).

Zamieszczona reklama w „Kurierze Mazowieckim" 195 z 24 VIII 
1936 r.

Znów ukazały się ogłoszenia oferujące kursy 
nauki jazdy (reklamowały się: „H allad in , G ór­
ski i S-ka" oraz „O rbis")57.

Firma „H a llad in , Górski i S -ka" otrzymała 
przedstawicielstwo „Polskiego Fiata", którego 
montownia powstała w Warszawie w 1932 roku58.

Spis taksówek płockich z sierpnia 1938 roku 
zamknął się liczbą piętnastu pojazdów, z czego 
po trzy auta to chevrolety, fordy i ople, dwa chry­
slery oraz po jednym: essexie, renault, polskim 
fiacie i włoskim fiacie. Wkrótce dołączyły do nich 
kolejne dwa auta (Chrysler i DKW)59.

„Przewodnik turystyczny po Polsce", wydany 
w 1938 roku informował, że w Płocku znajdo­
wało się pięć stacji benzynowych, z których trzy 
należało do koncernu „Vacuum O il Company", 
pozostałe zaś do sieci: „Karpaty" i „G alic ja"60.

W pewnym sensie ukoronowaniem i zarazem 
potwierdzeniem tendencji wzrostu liczby samo­
chodów na płockich drogach w końcu lat 30., 
było powołanie w marcu 1939 roku oddziału 
Automobilklubu Warszawskiego6'.

Wracając jeszcze na chwilę do zagadnienia 
transportu m iejskiego, warto przypomnieć, iż

dwukrotnie w ciągu dwudziestolecia międzywo­
jennego (w 1926 i 1934 roku) powracał po­
mysł uruchomienia autobusu miejskiego, z trasą 
z centrum do dworca kolejowego62. Ostatecz­
nie projektów tych, mogących stać się począt­
kiem komunikacji miejskiej w Płocku, nie zre­
a lizow ano.

Tematu motoryzacji nie wyczerpują oczywiście 
tylko samochody. Co do motocykli, to dotyczące 
ich dane pochodzą dop iero z 1938 roku, tj. 
z końca omawianego okresu. Wskazują one 18 
zarejestrowanych maszyn63. „G łos Mazowiecki" 
pisał w lipcu tego roku, iż „Motoryzacja w Płocku 
w ostatnim roku posunęła się w dużym tempie, 
zwłaszcza w dziedzinie motocyklowej .(...) Moto­
cykliści w śródmieściu pozwalają sobie rozwijać 
jazdę z nadmierną prędkością"64. Przy oddziale 
autom obilklubu powstać m iała sekcja motocy­
kli65. W 1936 roku „H a llad in , Górski i S -ka" 
oferowała pojazdy w cenach zaczynających się 
od kwoty 1625 zł, ale już trzy lata później ich 
cena minimalna spadła do 750 zł66.

Wreszcie rowery, których liczba, dzięki ob ­
niżce kosztów rejestracji, wzrosła w latach 1935- 
1939, ze 149 do 1326 sztuk67.

W tym krótkim tekście starałem się nakreślić 
zarys problematyki pierwszych lat automobilizmu 
w Płocku. W sposób szczególny, przytoczone 
w nim liczby aut w mieście, w porównaniu ze 
współczesnym stanem przepełnienia ulic i par­
kingów, brzmią już cokolwiek egzotycznie. Wy­
nika to z faktu, iż przez cały omawiany okres (tj. 
w latach 1918-1939) samochód nie przestał być 
towarem luksusowym. Autor opracowania o po­
stępie technicznym w Drugiej Rzeczypospolitej za­
uważa, że „Polska pozostaw ała  na jednym  
z ostatnich miejsc w Europie i na świecie pod 
względem liczby samochodów przypadającej na 
jednego mieszkańca. W Europie wyprzedzała ją 
nawet Rumunia"68. Mimo to, pod koniec lat 30., 
nikt się już w Płocku widokowi samochodu nie 
dziwił. Choć, jako własność, dostępny tylko nie­
licznym, stawał się samochód, ten ówczesny sym­
bol postępu i nowoczesności, elementem życia 
codziennego miasta.
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MOTORIZATION IN PŁOCK IN THE PERIOD BETWEEN WW I AND WW II

Summary

The period from 1918 till 1939 was the time of growing popularity of motor transport in Płock. At 
the peak moment, the number of cars, trucks and buses in this town reached 200. Between WW I 
and WW II, Płock used to have a network of bus connections with bigger cities as well as the local 
taxi service.
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