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La question des « villes intelligentes » – ou Smart Cities, 
pour reprendre le terme anglais – se place désormais 
pleinement au cœur des problématiques de la prospec-
tive et du développement urbains. En effet, alors que la 
population mondiale est dorénavant majoritairement 
urbaine – le cap a été franchi en 2007 (Veron, 2007) – 
et que les tendances suggèrent que la proportion d’ur-
bains pourrait avoisiner 70 % de la population mondiale 
d’ici 2040, il apparaît incontournable de raisonner diffé-
remment la gestion des villes, que ce soit par exemple 
en matière d’énergie, de transports et d’utilisation ou 
de gestion des données. Ainsi, l’expression « villes in-
telligentes » regroupe désormais les problématiques et 
questionnements développés jusque là notamment au-
tour des Green Cities et des « villes numériques », et se 
trouve rendue envisageable par l’intégration des pos-
sibilités offertes par le développement du numérique.

Notamment poussée par les industriels voyant en elle 
de nouveaux marchés à très forts potentiels, l’expres-
sion Smart Cities semble aujourd’hui pleinement ap-
propriée par les grandes collectivités et leurs élus, à 
la fois dans l’objectif évidemment louable d’optimiser 
leur fonctionnement et leurs services mais aussi, par-
fois dans le cadre de ce qui ressemble fort à du mar-
keting territorial. Dans le même temps, il est du rôle 
du chercheur en sciences humaines, et particulière-
ment en géographie, de s’interroger sur la pertinence 
de ce nouveau concept que certains – dont les indus-
triels pré-cités – voudraient presque ériger au rang de 
paradigme en matière de gestion urbaine et d’usages 

associés. Et, par ailleurs, il s’agit de s’interroger quant 
aux enjeux que soulève cette ville intelligente pour 
l’habitant-citoyen.

Dans cet objectif, il semble tout d’abord nécessaire de 
définir cette expression, « villes intelligentes », qui re-
coupe des expérimentations, situations et projets ur-
bains bien différents les uns des autres. Nous verrons 
ensuite que les applications possibles pourraient bou-
leverser la ville telle que nous la connaissons et vivons 
actuellement, en prenant pour exemples deux  do-
maines que sont les transports et la gestion de l’infor-
mation – et ce dernier cas est d’autant plus intéressant 
qu’il s’appuie la plupart du temps sur des « tuyaux » in-
visibles, des réseaux presque « virtuels » (fibre optique, 
réseaux 3G/4G ou wi-fi, etc).
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Enfin, les expériences ont ceci d’intéressant qu’au-delà 
de leur propre application, elles rappellent, mis à part 
dans le cas particulier des villes créées ex nihilo, la conti-
nuité de la construction du fait urbain et imposent, plu-
tôt que d’oublier quelque peu celui-ci, la nécessité de 
laisser l’habitant au centre du projet : les villes intelli-
gentes seraient donc d’abord l’affaire des citoyens.

Des modèles en construction et contrastés 

de villes intelligentes 

Un changement de paradigme urbain ?

Les technologies de l’information et de la communi-
cation (TIC) sont parfois caractérisées comme consti-
tutives d’une troisième révolution industrielle (Rifkin, 
2012). Et à une autre échelle, la ville, sans la person-
nifier, quoique les discours englobants donnent par-
fois l’impression qu’elle s’autonomise et s’affranchit 
presque de ses propres habitants, jusqu’à désormais 
parfois pouvoir recevoir le qualificatif de Big Mother

1, 
voit elle aussi son organisation et son fonctionnement 
être clairement bouleversés par le numérique.

Ces bouleversements sont aussi marquants pour la 
ville que l’ont été les introductions de l’électricité ou 
de la voiture – d’autres types de réseaux – avec leurs 
ensembles de voies, de lignes et de routes. Mais les 
TIC se caractérisent par une première différence, fon-
1  Expression mêlant les références au Big Brother du roman 1984 

de George Orwell mais aussi au comportement de certaines 
mères pouvant être intrusives, via les TIC, dans la vie de leurs 
enfants, pour le bien de ceux-ci. C’est également le titre d’un 
ouvrage de Sébastien Desreux Big Mother veille sur vous, vous 

surveille. Pourquoi et comment la NSA s’intéresse à vous (éd. H&K, 
décembre 2013) et utilisé pour décrire le fonctionnement de la 
NSA dénoncé par E. Snowden.

damentale, relative à l’invisibilité des réseaux, enter-
rés (mais c’est le cas du métro ou, régulièrement, de 
l’électricité) et, surtout, déployés et accessibles par les 
ondes. La seconde distinction, incidente, est relative au 
fait que les usages peuvent se faire certes devant un 
terminal branché au réseau de manière fixe, mais sur-
tout, en toute liberté géographique et donc en mobili-
té, dès lors que l’équipement technique et la réception 
du signal le permettent. Sans compter, évidemment, 
que ces innovations peuvent également être intégrées 
à d’autres domaines, comme l’exemple des transports 
pris ci-dessus.

Néanmoins, les usages que rendent possibles les TIC 
ne sont pas complètement nouveaux et si l’on parle 
désormais de « villes intelligentes », elles n’étaient évi-
demment pas non plus jusque là tout à fait « idiotes » 
ou passives en matière d’intégration de l’innovation. 
Ainsi, par exemple, la ville de Curitiba, au Brésil, était 
reconnue « ville la plus innovante au monde » dès 1996, 
lors du sommet des maires et urbanistes, pour sa ges-
tion des transports en commun (avec le « Métro de sur-
face », en fait des bus en site propre) et des déchets. 

Dans un autre domaine, mais pour démontrer l’aspect 
déjà relativement ancien de ces éléments, on admet 
généralement que le premier bouleversement en 
France, en matière d’Open Data (qui constitue l’un des 
piliers des villes intelligentes), est l’accès pour tous aux 
documents administratifs que permet la loi Cada du 17 
juillet 1978. Enfin, et s’il fallait démontrer que l’ « intel-
ligence » ne passe pas forcément par la technologie, 
le Wall Street Journal a décerné le titre de « ville la plus 
innovante », en 2012, à Medellin (Colombie), pour avoir 
su lutter contre la criminalité grâce à la mise en place 
d’innovations de type low tech.

Le métro de surface de Curitiba. Photo Augusto Janiscki Junior
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Cependant, la très forte pénétration des TIC dans la 
société et l’infinité des applications potentielles bou-
leversent d’une part l’organisation possible de la ville 
de demain, dont l’intelligence apparaît comme collec-
tive et, d’autre part, la place de l’habitant individuel au 
cœur de celle-ci.

En quelques années à peine (et avec une accélération 
notable à partir de 2012), les chercheurs et les collecti-
vités se sont donc appropriés une expression dévelop-
pée au départ par les industriels2, dont les chantres in-
contestés sont sans doute Cisco et IBM3, cette dernière 
entreprise se targuant même d’accompagner plus de 
10 000 projets sur la planète via son programme Smar-

ter City
4.

Ainsi, désormais, et comme le décrit par exemple Ru-
dolf Giffinger, « une ville intelligente est une ville perfor-
mante dans six domaines construits sur la combinaison 
“intelligente” des acquis et des activités de citoyens 
auto-déterminés, indépendants et sensibilisés ». Ces 
six domaines (leur périmètre varie en fonction des au-
teurs) tournent autour de l’économie, de la mobilité, 
de l’environnement, de la population, de l’habitat et de 
la gouvernance. Un nouvel arrangement, sans doute ; 
mais peut-être pas tout à fait un nouveau paradigme.

De l’optimisation urbaine à la Ville intelligente

Certes, quelques exemples de « villes intelligentes » bâ-
ties de toutes pièces voient le jour ici ou là ; pensons 
à Songdo (en Corée du Sud), à Masdar (aux Émirats 
Arabes Unis) ou encore à Fujisawa (au Japon, la « ville 
Panasonic »). Mais loin de ces « villes laboratoires », ou 

2  Cf. : http://francispisani.net/2015/08/aborder-les-problemes-par-
les-villes.html – tous les liens cités sont vérifiés le 1er juin 2016.

3  Cf. : http://smartcitiescouncil.com/article/
report-cisco-and-ibm-leaders-smart-cities-technology-market

4  Cf. : http://www.ibm.com/smarterplanet/fr/fr/overview/
ideas/?re=sph

« villes vitrines » de grands industriels et architectes, 
construites ex nihilo, presque comme des systèmes 
autonomes, avec une société et une citoyenneté à 
construire, faisant la part belle à l’architecture, aux 
transports collectifs, aux énergies renouvelables, à la 
domotique5, au recyclage et évidemment au partage 
d’informations, de nombreuses expériences, peut-être 
moins ambitieuses mais pragmatiques, sont déployées 
partout dans le monde, au sein de villes et de commu-
nautés en construction permanente.

Ces expériences ont ceci d’intéressant qu’au-delà de 
leur application, elles rappellent la continuité de la 

5  Automatisation de certaines fonctions du logement, parmi 
lesquelles les communications, le chauffage ou la sécurité.

Les piliers de la Smart City, selon Rudolf Giffinger

Songdo la « ville du futur », Corée du Sud. DR
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construction du fait urbain et imposent la nécessité 
de laisser l’habitant au centre du projet. Car il vérifie 
la pertinence de l’usage, même si celui-ci lui est par-
fois imposé, et permet son intégration au sein de la 
communauté.

Mais les logiques urbaines, architecturales ou tech-
niques ne peuvent qu’être différentes selon que l’on 
considère des villes créées ex nihilo faisant système 
globalement (quand ce n’est pas bloc par bloc), dans 
lesquelles il semble relativement aisé de mettre en 
place les dernières techniques innovantes et – mais 
c’est évidemment le cas le plus général – des villes 
au sein desquelles l’innovation doit être intégrée en 
tenant compte du caractère historique et continuelle-
ment évolutif du tissu urbain.

De la même manière, diverses typologies sont mises en 
place afin de caractériser ces formes possibles de la (ou 
des) ville(s) de demain. Ainsi peut-on par exemple (Vié-
vard, 2014) envisager des projets :

• de « techno-cités », dans lesquelles les entreprises 
déployant leurs infrastructures et technologies au-
raient une place prépondérante ;

• de « villes contributives », au sein desquelles les ci-
toyens seraient véritablement producteurs des es-
paces urbains et des services associés ; 

• ou encore de « e-cités », dans lesquelles l’institution 
proposerait un modèle de gouvernance hybride.

Ainsi, l’un des enjeux de la ville intelligente consiste-
ra sûrement à trouver un équilibre entre les deux vi-
sions actuelles consistant dans un cas à se focaliser sur 
les données, dans l’autre à miser sur la participation 
citoyenne.

Transports et gestion de l’information : des 

révolutions en cours

Le principe inhérent aux villes intelligentes est que bien 
des secteurs devraient se trouver bouleversés, du fait 
de l’introduction de l’innovation et des TIC. Dans ce 
cadre, deux domaines semblent particulièrement inté-
ressants à aborder : ceux des transports et de la ges-
tion de l’information.

Des transports d’une nouvelle ère ?

L’intégration au secteur des transports des possibilités 
offertes par le numérique laisse augurer une transfor-
mation du fonctionnement des réseaux actuels et des 

usages associés, ainsi que le déploiement de nouveaux 
types de réseaux (et donc de nouveaux usages).

En effet, l’évolution prévisible des technologies et 
des usages, dans le secteur des transports, à court ou 
moyen terme, semble digne de ce qui aurait pu passer 
pour de la pure science-fiction il y a à peine deux ou 
trois décennies, du fait de la mise en œuvre d’innova-
tions de rupture (comme les véhicules autonomes ou 
les drones, pour citer deux exemples). Dans certains 
cas extrêmes comme ceux des villes créées ex nihilo, on 
peut même s’attendre à avoir des formes de réseaux, 
des technologies ou des moyens de transports remet-
tant sans doute complètement à plat les pratiques 
ayant actuellement cours dans les pays développés, et 
ce d’ici quelques années ou décennies à peine. Et si la 
recherche sur les transports routiers, leur sécurité et 
leur évolution, n’est évidemment pas récente, les pro-
blématiques liées aux Smart Transports connaissent ac-
tuellement un fort développement, que ce soit grâce à 
la recherche publique6 mais aussi privée.

Les projets de véhicules autonomes reflètent pleine-
ment cette révolution en cours dans les transports. 
L’enjeu est de taille pour les filières industrielle et tech-
nologique nationales, en témoigne, l’autorisation des 
expérimentations sur route ouverte ainsi que l’évolu-
tion progressive des législations7.

6  Citons par exemple l’UMTRI, Institut de recherche sur les 
transports de l’université du Michigan, positionné sur cette 
question depuis 1965 et faisant référence en matière de 
Smart Transports ; ou encore des laboratoires européens, et 
notamment néerlandais. Cf. notamment le cas développé à 
Wageningen : http://www.les-smartgrids.fr/innovation-et-vie-
quotidienne/22092015,transport-public-les-navettes-electriques-
autonomes-arrivent-sur-les-routes-neerlandaises,1149.html

7  Voir notamment la décision du 23 mars 2016 de l’UNECE 
(Commission économique des Nations Unies pour l’Europe) 
faisant évoluer la Convention de Vienne sur la circulation 
routière en y intégrant les véhicules autonomes.

Ci-dessus : la Google Car. Ci-dessous, le projet Hyperloop 
(Tesla) et le projet Pime Air (Amazon). Photos DR
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Dans le monde, le modèle le plus avancé actuellement 
est sans doute la Google Car, dont l’expérimentation 
démontre jusque là que, malgré les craintes possibles 
d’une partie de la population quant à la sécurité offerte 
par de tels véhicules automatiques, les rares accidents 
qu’elle a connus en mode automatique ont très majo-
ritairement été causés …par les automobilistes qui la 
suivaient8.

Et dans le cadre de certaines villes nouvelles, comme à 
Masdar avec le « Personal Rapid Transit »9, le projet af-
fiché au départ (avant abandon de cette partie du pro-
jet en 2011, notamment du fait de la crise économique) 
prévoyait la mise en place de 3000 véhicules automa-
tiques, emmenant les passagers, à la demande, d’un 
endroit à un autre, sans arrêt intermédiaire. Gageons 
que ce n’est que partie remise...

Si d’aucuns peuvent déclarer que l’Humain ne conduira 
plus d’ici une vingtaine d’années10, ce à quoi il est pos-
sible d’opposer la dangerosité de se laisser transporter 
par une machine, on peut tout de même pour le moins 
penser crédibles les scénarios envisageant que l’hu-
main ne conduira plus lui-même, d’ici quelques temps, 
au moins sur certains tronçons, grâce à l’électronique 
embarquée et/ou grâce à des routes spécialement 
aménagées. Il s’agira alors, une fois surmonté le né-
cessaire saut psychologique et la mise en place d’une 
législation adaptée (notamment sur les responsabilités 
engagées), dans le cadre urbain, de véhicules semi-au-
tomatiques pouvant rappeler le principe du convoyage 
des bagages existant déjà au sein des entrailles des aé-
roports modernes et, dans l’interurbain, de véritables 
corridors de véhicules. Dans ce dernier cas, rappelons 
l’emblématique projet Hyperloop, « train » se dépla-
çant dans un système tubulaire, développé par Tesla, 
lancé en 2015 et devant par exemple relier Los Angeles 
à San Francisco (550 kilomètres) en 35 minutes.

Mais la Ville intelligente est également prise en compte 
dans sa troisième dimension, en matière de trans-
ports : ainsi, Prime Air11, le projet de livraison de colis 
par drones d’Amazon, se heurte certes pour l’instant 
à de nombreuses contraintes pratiques et juridiques 
(poids limité du colis, autonomie du drône, survol des 
villes souvent interdit, etc.), mais laisse présager des 
flux potentiels, continus ou presque, de véhicules sil-
lonnant nos cieux, à basse altitude.

Ville ultra-connectée, géolocalisation 
permanente et omniprésence des réseaux ?

8  Le seul accident recensé jusque là pour lequel la Google Car fut 
fautive eut lieu le 14 février 2016. http://www.numerama.com/
magazine/33713-google-car-un-accident-confirme-que-le-danger-
c-est-l-humain.html

9  Cf. : http://www.2getthere.eu/projects/masdar-prt/.

10  Cf : http://www.lesaffaires.com/secteurs-
d-activite/technologies-de-l-information/
voitures-autonomes-pas-avant-2030-selon-des-experts/582153

11  Cf. : https://www.amazon.com/b?node=8037720011

Cette ville intelligente, en construction continue dans 
les agglomérations anciennes, semble par ailleurs pré-
sager un fonctionnement pour l’usager s’articulant au-
tour de deux caractéristiques : d’une part un échange 
permanent de données entre les différents types d’ac-
teurs et, d’autre part, des usages en continu répondant 
à l’hyper-mobilité et facilités par la géolocalisation 
qu’autorisent les terminaux mobiles.

Mais parler de ville ultra-connectée, expression désor-
mais fréquente pour caractériser la ville intelligente, 
semble évacuer de fait la question de la fracture nu-
mérique. Comme si, parce que la ville proposait les 
fameux « tuyaux » et « services », les habitants deve-
naient forcément des usagers. La pénétration des 
TIC dans la société n’empêche pas de s’interroger, au 
contraire, sur la place des éventuels réfractaires ou 
exclus des technologies qui deviendraient donc de 
véritables laissés-pour-compte de la ville numérique. 
En effet, que deviendraient les victimes, dans leurs « 
quatre dimensions »12 (Adel Ben Youssef, 2004), de 
cette fracture numérique ou, pour prendre une autre 
typologie de non-usagers des TIC, les « abandonnistes 
volontaires » (rejecters) ou « involontaires » (expelled), 
les « exclus » (excluded) et les « résistants » (resisters) 
(Wyatt, 2005) ?

Pour les autres, on peut donc présager une ville « où 
le numérique ne s’ajoute plus à notre monde mais s’y 
substitue »13, rendant inéluctable une appropriation 
des TIC par le citoyen mais lui permettant – ou plutôt 
lui promettant – d’optimiser ses positionnements idéo-
logiques, ses échanges interpersonnels, ses modes de 
déplacement et de consommation, etc. L’expression 
« urbanisation des systèmes d’information », utilisée 
en informatique, n’aura jamais été aussi pertinente.

En effet, dans une ville intelligente, il est désormais 
tout à fait possible, techniquement, d’envisager (et 
certains de ces services existent déjà), mais de façon 
généralisée (avec les dérives afférentes potentielles) 
et en toute simplicité ou transparence pour l’usager, 
des services publics ou commerciaux accessibles en 
ligne 24h/24, des publicités ou des offres ciblées en 
fonction de l’arrivée à proximité d’un magasin, la géo-
localisation des enfants, du conjoint – voire même du 
futur conjoint – grâce à son terminal mobile, l’incitation 
à l’utilisation de l’électricité aux moments particulière-
ment creux, l’utilisation globale de la vidéoprotection, 
etc. Tout cela grâce à la production de données (et leur 
mise en musique technologique), dont les volumes de 
12  Quatre dimensions axées, pour Ben Youssef, autour (1) des 

inégalités économiques et sociales liées à l’accès, (2) des 
inégalités d’usages des TIC, (3) des efficacités d’usages et (4) des 
modalités d’apprentissage et de performance.

13  Propos attribué à Marc Andreesen ; 
cf. : https://www.digitalwallonia.be/
smartcities-cles-numeriques-pour-la-ville-intelligente/
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création ont connu une croissance véritablement ex-
ponentielle à partir de 201114.

On associe souvent à la ville intelligente des innova-
tions de rupture. Comme on l’a vu précédemment, 
c’est plus facilement envisageable dans les cités créées 
ex nihilo (pensons dans ce cas par exemple à Songdo 
ou à Fujisawa), et au sein desquelles les promoteurs 
vont pouvoir penser et intégrer les « tuyaux » et les ré-
seaux dès le départ, afin de réaliser une gestion globale 
de l’information.

Mais actuellement, les villes gagnent en « intelligence » 
le plus souvent grâce à l’introduction de l’innovation 
de manière incrémentale, notamment par la mise en 
place de services dont les habitants bénéficient, via 
des applications, l’open data, le big data, l’internet 
des objets (IoT, pour Internet of Things), des capteurs, 
etc. Il peut s’agir « simplement » d’un accès gratuit au 
wi-fi dans les zones publiques, d’un parking indiquant 
les directions vers les places libres, d’une application 
menant à une place de parking disponible, ou un pro-
blème sur la voie publique, ou bien encore de surveiller 
sa consommation d’eau ou d’électricité afin de limiter 
les dysfonctionnements et les dépenses.

Certes, certaines réalisations déjà en place peuvent 
laisser perplexes quant à l’utilisation de l’innovation 
dans un but mercantile – pensons par exemple aux 
publicités diffusées sur les murs de certaines lignes de 
métro (comme à Shanghai, précurseur en la matière) 
et qui défilent à la vitesse des rames.

Et évidemment, s’il y a utilisation des réseaux par les ci-
tadins, il y a forcément création, récupération ou capta-
tion de certaines de leurs données par les opérateurs, 
ce à quoi on pense parfois moins. Ainsi les opérateurs 
de téléphonie mobile sont-ils par exemple en capacité 
de traiter les données des touristes étrangers sur un 
lieu (temps passé, provenance, destination, etc.), afin 

14  « 90 % de l’ensemble des données du monde ont été créées ces 
deux dernières années », déclarait Stéphen Gold (IBM) en mai 
2012 au Webcom de Montréal. Cf. : http://www.internetactu.
net/2012/06/01/vers-un-nouveau-monde-de-donnees/

de permettre à certaines municipalités de s’adapter à 
leurs pratiques15.

Quels enjeux pour l’habitant-citoyen ?

De nouveaux rôles à envisager pour continuer 
d’habiter véritablement la ville

Dans ce contexte de mutation urbaine, la recherche 
identifie actuellement, et de façon assez consen-
suelle, trois types de changements pour l’habitant-ci-
toyen-usager en interaction avec la « ville intelligente » : 
la participation accrue, la coproduction de données et 
l’interactivité.

La « participation » à la vie de la cité, dont la prise de 
connaissance des décisions est déjà une première 
étape, a véritablement progressé avec la mise en ligne 
des différents documents relatifs aux conseils munici-
paux, mais ne peut qu’augmenter avec les sondages 
ou consultations en ligne, ou encore avec les forums 
(qu’ils soient officiels ou non) permettant au plus 
grand nombre d’apporter son point de vue. La mise en 
place d’un budget participatif, dont Porto Alegre est 
l’un des chantres (tout comme désormais Hambourg, 
Toronto ou même Paris), permet symboliquement au 
citoyen de se réapproprier sa ville, grâce à un pouvoir 

15  Cf. : http://tourismedigital.fr/digital/big-data/
flux-vision-analyse-des-flux-touristiques/

La publicité dans le métro de Shanghai. Photo DR. C-dessous, le calendrier du budget participatif de la ville de Paris. DR



43

de décision direct sur une partie plus ou moins impor-
tante du budget16.

La « coproduction » de données peut prendre dif-
férentes formes, directes ou indirectes. Nice a par 
exemple mis en place une application (« Risques Nice ») 
pour smartphones permettant aux usagers d’indiquer 
notamment les dysfonctionnements repérés dans la 
ville, constituant ainsi un véritable gain de temps pour 
les services concernés, mais posant sans doute aussi, 
au-delà, d’autres questions, comme l’évaluation par le 
citoyen de l’efficacité de la prise en compte et du traite-
ment de l’information qu’il a transmise. Rennes Métro-
pole, notamment, se positionne également sur ce cré-
neau de la coproduction, avec l’ouverture des données 
de ses différents réseaux et l’incitation, par le biais de 
concours, à réaliser des applications permettant d’ani-
mer le territoire. De façon indirecte, remettre un vélo 
public sur une borne ou libérer une place de parking 
équipée d’une sonde intelligente constitue également 
un acte de coproduction pouvant servir à l’usager sui-
vant (au-delà du gestionnaire réalisant ses statistiques 
et indicateurs).

L’« interaction » homme-machine ou entre usagers, 
que certains appellent « réflexibilité » (Denis, 2012), ren-
voie à l’usager une information susceptible de modifier 
son comportement : l’affichage de la température, les 
messages de pollution ou d’accidentologie, la vitesse, 
etc. Mais cela peut également concerner des alertes 
par texto d’une action culturelle à venir, de risques 
d’inondation, d’absence d’un enfant à l’école, etc. Les 
exemples sont déjà extrêmement nombreux et ne de-

16  Cf. par exemple : http://www.lemonde.fr/les-decodeurs/
article/2014/07/03/donner-les-cles-du-budget-aux-citoyens-
nouvelle-tendance-des-villes-du-monde_4449464_4355770.html

vraient cesser de se développer et de se déployer (no-
tamment du fait du développement à prévoir de l’IoT, 
l’Internet des objets17), faisant des ces expérimenta-
tions actuelles des usages devenant progressivement 
banals. Mais l’un des enjeux consiste à continuer d’ha-
biter la ville, et non à la consommer… (Kaplan, 2012).

La sérendipité et l’anonymat des citadins remis en 
cause par les réseaux ?

Cette ville du futur, qui se veut à la fois frugale en 
consommation d’énergie et pléthorique en ressources 
informationnelles, et dans laquelle l’hyperconnexion 
« risque » d’être le préalable à toute activité person-
nelle, professionnelle ou citoyenne, pose tout de 
même la question des enjeux qui devraient se faire jour 
pour l’habitant-citoyen. En effet, pour les seuls aspects 
liés au numérique, certaines expériences ou projets 
peuvent poser question, que ce soit en matière de gou-
vernance, de place laissée à l’aléa ou à la sérendipité, 
voire de possible déconnexion à ces réseaux par l’usa-
ger, fût-ce de manière temporaire18.

Pour Saskia Sassen (Guillaud, 2011) nous devrions veil-
ler à « urbaniser les technologies plutôt que d’utiliser 
des technologies qui désurbanisent la ville », la socio-
logue ajoute même que « pour être interactives, pour 
s’intégrer dans des écologies multiples, les technolo-
gies devraient plutôt être visibles, accessibles à qui les 
regarde ou les utilise ». Mais prenons-nous vraiment 
cette voie ? C’est dans cette veine que la ville intelli-

17  Certains analystes (comme Brendan O’Brien) prévoient que 50 
milliards d’appareils seront connectés, d’ici 2020.

18  Il est fait mention à ce droit à la déconnexion dans la Loi Travail 
(Loi El Khomri) de juillet 2016 ; notons par ailleurs que certaines 
grandes entreprises mettent déjà en attente les mails reçus ou 
envoyés, par exemple entre 20h et 7h.

Évolution et perspective d’évolution de l’Internet des objets, de 2000 à 2020 (en milliards d’objets connectés). DR
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gente est désormais parfois qualifiée de Big Mother en 
puissance, en référence à un organisme quasi vivant 
qui saurait tout de ses citoyens.

Se posent également les questions de la sécurité et 
de la déconnexion possible, au moins pour un temps 
donné non disqualifiant, de ce « système d’exploitation 
urbain » omniprésent et rappelant une science fiction19 
dont on tend parfois à se rapprocher. Aussi, les évo-
lutions potentielles semblent plus que jamais justifier 
l’importance des organismes de régulation et de res-
pect de la vie privée (ayant pour l’instant bien souvent 
des pouvoirs très limités), au profit des usagers, afin 
que ceux-ci ne deviennent pas uniquement des usa-
gers-clients du système urbain mais continuent d’en 
être les acteurs.

Conclusion

Le principe des villes intelligentes semble acquis ; s’il est 
pour l’instant impossible de dire vers quel modèle les 
villes actuelles vont se diriger, l’un des enjeux consiste 
bien à trouver un juste milieu entre, d’une part, les 
projets faisant la part belle à la technique et dans les-
quels l’habitant-citoyen serait finalement plutôt passif 
et consommateur de sa ville, et par ailleurs ceux dans 
lesquels le citoyen reste l’acteur principal d’une ville 
qu’il habite activement. Il est intéressant de remarquer 
que Bill Gates (Microsoft) et Elon Musk (Tesla) mettent 
eux-mêmes en garde contre les menaces potentielles 
de sociétés (et donc de villes) qui seraient trop tour-
nées vers la technique et l’intelligence artificielle et 
n’incluraient pas suffisamment la réflexion humaine et 
la participation citoyenne20.

L’introduction de la technique et de l’innovation dans 
nos sociétés – déjà bien ancienne mais dont les effets 
sont encore plus massifs du fait de l’Internet – ne doit 
évidemment pas en effrayer les acteurs ; nous sommes 
tout de même encore loin de ce monde dirigé par des 
ordinateurs et régulièrement qualifié de post-humani-
té. Mais il semble donc indispensable de veiller, notam-
ment par des mécanismes de régulation, à ce que les ci-
toyens, les collectivités et même les états ne se fassent 
pas supplanter par des entreprises mondiales aux ca-
pitaux disponibles parfois démesurés. Dans le même 
temps, des chercheurs démontrent d’ailleurs le rôle 
clef du territoire et le fait que « la ville, détentrice de la 
plateforme économique […] est identifiée comme seul 
acteur pivot susceptible d’initier une dynamique d’in-
novation collective » (Attour & Rallet, 2014).

19  Pensons par exemple à des films comme 1984 (réalisé par 
Michael Anderson en 1956), Le Cinquième élément (Luc Besson, 
1997), The Truman Show (Peter Weir, 1998), Minority Report 
(Steven Spielberg, 2002), Matrix (Andy et Lana Wachowski, 
1999).

20  Cf. notamment : http://www.lesechos.fr/30/01/2015/lesechos.
fr/0204122175688_intelligence-artificielle---pourquoi-musk--
hawking-et-gates-s-inquietent--.htm

Les deux secteurs que nous avons rapidement trai-
tés ici – les transports et la société de l’information 
– constituent deux domaines pour lesquels il est inté-
ressant de s’interroger quant à la manière dont ils vont 
évoluer et sûrement impacter les villes de demain, que 
ce soit de manière frontale, grâce aux réseaux visibles, 
mais également par l’intermédiaire des « tuyaux ou 
réseaux invisibles », qu’ils soient enterrés ou fonction-
nant par les ondes.

L’enjeu principal consiste tout de même à s’assurer que 
la ville reste intelligible pour le citoyen et que celui-ci 
conserve la place centrale, dans la mise en place de tels 
projets urbains. Il en va de la capacité du citoyen à vivre 
la ville en intelligence (Boullier, 1999).
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