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La notizia, diffusa nelle scorse settimane dalla stam-
pa internazionale, della possibile cessione di Koru – il 
veliero di centoventisette metri costruito da Oceanco 
per Jeff Bezos e consegnato nel 2023 – ha catalizzato 
l'attenzione del pubblico per ragioni di immediata cu-
riosità: le dimensioni, i costi, l'iconica polena ispirata 
alla moglie del fondatore di Amazon. 

A una lettura più tecnica, tuttavia, il caso è interessante 

soprattutto per ciò che lascia intravedere dell'architet-

tura giuridica che sostiene un'imbarcazione di questa 

scala. Vendere un superyacht da mezzo miliardo di 

dollari non è una compravendita: è un'operazione 

societaria internazionale che mette in tensione diritto 

della navigazione, diritto societario, !scalità, antirici-

claggio e governance familiare. È, in altri termini, una 

delle costruzioni legali più raf!nate che la prassi degli 

ultimi vent'anni abbia prodotto.

Il primo nodo è quello della struttura proprietaria. 

Un'imbarcazione di questa categoria non è quasi mai 

intestata a una persona !sica. È inserita in una catena 

societaria che parte da un veicolo dedicato (tipica-

mente una società di scopo costituita in giurisdizioni 

quali Isole Cayman, Isola di Man, Malta o, sempre più 

spesso, Lussemburgo) e prosegue verso strutture inter-

medie di detenzione, talora un trust, prima di chiudersi 

sul patrimonio familiare. Ciascun anello della catena 

risponde a una funzione precisa: limitazione della 

responsabilità, ottimizzazione !scale, segregazione 

dei beni rispetto all'attività imprenditoriale principale, 

gestione della successione. Il bene, in altre parole, non 

è soltanto un veliero: è un'unità patrimoniale costruita 

su misura, con un proprio statuto, un proprio organo 

amministrativo, propri obblighi di trasparenza.

La cessione, di conseguenza, raramente si con!gu-

ra come trasferimento dell'imbarcazione in sé. Nella 

prassi internazionale ci si orienta verso la compra-

vendita di quote della società veicolo, con tutte le 

conseguenze del caso: veri!che approfondite su an-

tecedenti contrattuali, contenziosi pendenti, contratti 

di equipaggio, fornitori, comodati e locazioni a uso 

commerciale, !nanziamenti, ipoteche navali. Per chi 

acquista, ottenere garanzie reali e personali sul peri-

metro della società è un esercizio tutt'altro che bana-

le; per chi vende, presidiare il rischio successivo alla 

!rma (depositi vincolati, manleve, clausole di prezzo 

differito su variabili !scali) è altrettanto delicato. I 

tempi di lavorazione di un'operazione di questo ge-

nere oscillano fra i sei e i dodici mesi, con squadre 

multidisciplinari che spesso coinvolgono studi di tre 

giurisdizioni diverse.

Vi è poi un secondo livello, di matrice pubblicistica: la 

scelta della bandiera. Il quadro è cambiato in profon-

dità. Le bandiere un tempo de!nite “di convenienza” 

hanno progressivamente alzato gli standard di tra-

sparenza, sotto la pressione delle convenzioni IMO e 

delle direttive europee in materia di titolari effettivi. 

L'Italia ha consolidato il Registro Internazionale come 

opzione competitiva per l'iscrizione di grandi unità da 

diporto in uso commerciale; ha riordinato il quadro 

normativo della nautica e introdotto strumenti (loca-

zione e noleggio commerciale, leasing nautico, regimi 

IVA dedicati) che rendono oggi la giurisdizione italiana 

tecnicamente paragonabile a quelle tradizionalmente 

preferite dai grandi armatori.

Il terzo livello è la !scalità. Il regime IVA della locazio-

ne nautica, dopo le pronunce della Corte di Giustizia 

dell'Unione del 2020 e la successiva revisione della 

disciplina italiana, è oggi un terreno in cui la corretta 

strutturazione contrattuale può determinare differen-

ze rilevanti fra acquirenti europei ed extraeuropei. 

Considerazioni analoghe valgono per il trattamento 

dei redditi da noleggio, per l'ammortamento del bene 

in caso di uso promiscuo e per la piani!cazione suc-

cessoria nelle strutture di holding personali e familiari, 

dove le evoluzioni più recenti in tema di bene!ciario 

effettivo impongono livelli di trasparenza che !no a 

pochi anni fa erano sconosciuti.

Resta in!ne la dimensione contrattuale. Contratti di 

gestione armatoriale, accordi con i broker, polizze 

corpo e responsabilità civile dell'armatore, contratti 

di equipaggio: sono strumenti che richiedono cura 

redazionale, coordinamento internazionale e manu-

tenzione periodica. Un superyacht ben strutturato è un 

piccolo ecosistema giuridico autonomo, paragonabile 

– mutatis mutandis – alla gestione legale di una media 

impresa industriale.

La vera lezione del caso Koru, allora, riguarda meno 

l'imbarcazione e il suo proprietario, e più la maturità 

raggiunta da questo settore. Dietro ogni grande yacht 

esiste oggi una costruzione legale che pesa quanto 

lo scafo, ed è proprio in questa so!sticazione che si 

misura il valore complessivo del bene. Per il sistema 

italiano – che alla nautica di pregio deve una posizione 

di leadership mondiale, una !liera industriale di primo 

piano e un patrimonio di competenze professionali di 

livello europeo – è un terreno in cui il vantaggio com-

petitivo, oggi, si gioca sempre più sul piano giuridico 

e meno su quello del prezzo.

Il caso Koru e l'architettura 
giuridica dei grandi yacht

Passion asset/3

di Nicola Cassinelli, 
Cassinelli studio legale


