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INTRODUCCIÓN 
 
El efecto Magnus es un fenómeno físico en el que un cuerpo en rotación sumergido en una 
corriente de fluido experimenta una fuerza de sustentación, además de la fuerza de 
resistencia aerodinámica. La fuerza de sustentación es perpendicular tanto al eje de 
rotación, como a la dirección de la corriente libre. 
 
Este efecto fue nombrado en reconocimiento a Heinrich Gustav Magnus (1802-1870), quien 
fue el primer investigador en estudiar este fenómeno, en 1851. A lo largo de los años, 
diversos autores han publicado trabajos relacionados con el efecto Magnus [1-14] debido a 
la gran importancia de sus aplicaciones. 
 
El efecto Magnus puede afectar significativamente el movimiento de un cuerpo en rotación 
desplazándose en un fluido. Es la causa de la desviación en la trayectoria de proyectiles 
giratorios y pelotas deportivas, como balones de fútbol, pelotas de golf, pelotas de béisbol, 
etc. [15-18]. Así mismo, ha sido estudiado para cuerpos en vuelo libre afectados por el 
viento donde su trayectoria se ve modificada, producto de la rotación [19-24]. 
 
En la UIDET GTA-GIAI estudiamos el efecto Magnus desde el año 2009, ya que despertó 
nuestro interés la importancia de este fenómeno por sus múltiples aplicaciones. En el 
contexto de esta línea de investigación, que incluye la caracterización de diferentes cuerpos 
en rotación inmensos en una corriente de fluido, el presente trabajo comprende el estudio 
experimental del efecto Magnus en un túnel de viento sobre 3 cilindros circulares en 
rotación, provistos de aletas de diferentes tamaños; allí se midieron fuerzas de sustentación 
y resistencia aerodinámicas generadas por los cilindros, así como también se realizaron 
visualizaciones del flujo en el entorno de los modelos. 
 
DESARROLLO Y DISCUSIÓN 
 
En primer lugar, para los ensayos que se presentan, se utilizó un túnel de viento con el 
objetivo de medir las fuerzas aerodinámicas en función de la velocidad de rotación de los 
diferentes cuerpos y la velocidad de la corriente de aire. Este túnel, utilizado por 
Pezzotti [25–26] en el desarrollo de la investigación del efecto Magnus en cuerpos cilíndricos 
de secciones transversales diversas, es un túnel de viento abierto, cuya área de pruebas es 
de sección rectangular de 0,2 x 0,2 m, y una extensión longitudinal de 0,3 m. El mismo fue 
construido exclusivamente para la realización de ensayos asociados al efecto Magnus, por 
lo que su diseño es acorde a los ensayos de medición de fuerzas y visualización de flujo 
alrededor de cuerpos en rotación. Se encuentra equipado con una balanza, un motor con un 
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variador para controlar la velocidad de giro a los cuerpos, y un sistema generador de humo 
con una luz estroboscópica y cámara fotográfica para la realización de las visualizaciones. 
 
MODELOS 
 
Se construyeron 3 cuerpos de teflón en un torno CNC y se les realizó un acanalado cada 
120° mecanizado con una fresa, donde se montaron las diferentes aletas de madera balsa. 
Así mismo, cada cuerpo posee un extremo roscado donde se atornilla el eje del motor que 
será el encargado de imprimirles el movimiento de rotación. Los mismos poseen las 
siguientes características: 
 

• El largo de los 3 cuerpos es de 180 mm 
• Diámetro del cilindro: 26 mm 
• Aletas cada 120° a lo largo del cilindro 
• Espesor de las aletas: 3 mm 
• Cuerda de aletas: 

o Cuerpo 1: 3 mm 
o Cuerpo 2: 6 mm 
o Cuerpo 3: 9 mm 

 
Cuerpo 1             Cuerpo 2       Cuerpo 3 

 
Figura 1 – Cuerpos para ensayo en el túnel de viento 

 
ENSAYOS 
 
Se realizaron dos tipos de ensayos. Uno correspondiente a la medición de fuerzas de 
sustentación (L) y resistencia (D) aerodinámicas en función de la velocidad de la corriente 
libre (v) y la velocidad de rotación del cuerpo (). 
 
Por otro lado, se realizaron ensayos de visualizaciones de flujo en el entorno de los cuerpos 
mediante la utilización de humo y una cámara fotográfica, con el objeto de conocer el patrón 
del flujo, caracterizarlos y entender la variación de las fuerzas aerodinámicas generadas. 
 
Ensayos de medición de fuerzas: 
 
Los ensayos para determinar los parámetros mencionados para los 3 modelos se realizaron 
a las velocidades de rotación de los cuerpos de 1950, 2310, 2520 y 2725 rpm; para las 
velocidades de la corriente de aire de 5, 8, 10 y 12 m/s. 
 
Los coeficientes aerodinámicos se determinaron según las ecuaciones: 
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donde: L es la sustentación, D la resistencia,  la densidad del aire, S el área transversal del 
cuerpo y v la velocidad de la corriente; mientras que las velocidades se adimensionalizaron 
según la relación R/v, siendo  la velocidad de rotación y R el radio del cuerpo. 
 
Los resultados se resumen en las siguientes figuras: 

 
Figura 2 – Curvas de CL versus u/v para cada cuerpo 

 
 

 

 
Figura 3 – Curvas de CD versus u/v para cada cuerpo 
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Ensayos de visualizaciones 
 
Los ensayos de visualización del flujo alrededor de los cuerpos se realizaron a una 
velocidad de la corriente libre de v=5 m/s y una velocidad de giro de los cuerpos de 
=1950 rpm. A continuación se muestran imágenes de los tres cuerpos ensayados en esas 
condiciones y se visualiza el flujo en sus entornos para la misma posición angular de cada 
cuerpo (conjunto de fotos en cada línea horizontal). 
 

Cuerpo 1 Cuerpo 2 Cuerpo 3 
   

   

   

   

 
 

Figura 4 – Visualizaciones de flujo de los tres cuerpos para la condición de v= 5 m/s y 
=1950 rpm (sentido de giro contrario a las agujas del reloj) 

 
 
CONCLUSIONES 
 
En relación al coeficiente de sustentación se observó que al aumentar el tamaño de las 
aletas se obtuvo un valor similar de CL para los 3 cuerpos, pero para mayor relación de 
velocidades u/v. Es decir, que para obtener un mismo valor de CL se requirió mayor 
velocidad de rotación, cuando se aumentó el tamaño de las aletas respecto al cuerpo con 
aletas más pequeñas. 
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En cuanto al comportamiento de la resistencia aerodinámica se puede ver que para los 
cuerpos con aletas de 6 y 9 mm los valores son similares, mientras que el cuerpo con aletas 
de 3 mm presenta valores de CD inferiores a estos. 
 
La configuración del flujo alrededor de estos tres cuerpos es similar. El tamaño de los 
remolinos y su localización diferencian el patrón de flujo entre todos los cuerpos. Mientras 
más largas son las aletas, más grandes son los remolinos y más grande la estela, esto 
explica el aumento de la resistencia. En todos los casos estudiados, el remolino inferior está 
claramente definido y su tamaño aumenta con el tamaño de la aleta y con la relación de 
velocidades, lo que explica la ganancia de sustentación entre los cuerpos. Con el aumento 
de la relación de velocidades, la estela se desvía más hacia la parte superior, lo que 
evidencia el fenómeno de generación de sustentación. 
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