Козьма Прутков говорил: «Аргуметировать надо аргументами». 
По ходу споров уже много говорилось о мех. потерях в двигателях с БСМ и КШМ, не буду повторяться по данному вопросу. Попробуем подойти к вопросу о БСМ с другой стороны. Просто будем задавать вопрос почему.
1. Почему в Советском Союзе имея разработанные двигатели с БСМ (ОМБ, МБ-4, МБ-8) стали разрабатывать звёзды АИ-14, АИ-26, АШ-21. А ведь это двигатели одного мощностного класса. В чём причина? 
2. Почему, в классе 10000 л.с., вместо уже имеющегося, и как говорили перспективного БСМ двигателя М-127К, разрабатывается турбовинтовой НК-12. В чём причина?
3. Почему в США отказались от двигателя R-4360 и перешли на газотурбинные двигатели и турбовинтовые. В чём причина?
Причина простая и лежит на поверхности. Любой двигатель должен отвечать нескольким требованиям. Должен быть экономичным, по возможности, конструктивно простым, несложным в техническом обслуживании. Для авиации наиважнейшим фактором является техническая надёжность двигателя. Большую роль в эксплуатации двигателей является удобство технического обслуживания, стоимость расходных материалов и «пресловутый» коэффициент технической готовности. Как это сказывается в практике эксплуатации самолётов приведу на примере самолётов ВВС фашистской Германии. Как известно, численность Германских ВВС была значительно ниже, чем у союзников. Но немцы весьма эффективно противостояли своим противникам. Причина крылась в рациональности конструкций немецких самолётов, двигателей и вооружения. «Перевёрнутые» двигатели БМВ позволяли значительно быстрее производить тех. обслуживание. Как результат, немцы работали более интенсивно и совершали больше вылетов. Быстрее реагировали на вызов.
   Мне почему-то не попадалась информации ни об одном БСМ двигателе, установленном на любой тип летательного аппарата. Не понятно почему Баландину не удалось довести до серии ни одного двигателя. А ведь занимался подобными двигателями ещё до войны. А вот КБ Кузнецова за гораздо более короткий срок создаёт турбовинтовой двигатель НК-12. Ивченко создаёт конкурента (АИ-24) для БСМ ОМ-127. Не надо видеть причину в попытке «задавить» перспективное направление. Авиационным моторостроением руководили грамотные люди, и они прекрасно разбирались в существе вопроса. 
К примеру, подготовка к вылету самолёта с многорядной звездой занимает гораздо больше время, чем турбовинтового двигателя такой же мощности.
Коэффициент технической надёжности турбовинтового двигателя гораздо выше, чем равного по мощности поршневика. Это объясняется гораздо меньшим количеством деталей. Например, если сравнивать 24-х цилиндровый М-127К и турбовинтовой НК-12, то сравнению далеко не в пользу БСМ двигателя. М-127К двигатель двойного действия, т.е. на каждый цилиндр приходится по 4 свечи, 2 форсунки впрыска, четыре  6-ти секционных топливных насоса, ну и на каждый цилиндр удвоенный комплект клапанов. Двигатель Х-образной схемы. Теперь представьте, какое «удовольствие» в жару или на холоде обслуживать вот это техническое чудо. Кто сам это не делал это  на морозе голыми руками, пусть умничает. Использование БСМ дизелей в авиации вообще нет смысла обсуждать, там больше проблем, чем достоинств. Дизели удел наземных машин.
Отсутствие реальных БСМ двигателей, в мощностном диапазоне 100…700 л.с.
можно объяснить отсутствием реально существующих работоспособных двигателей. Надежда на использование мощного БСМ двигателя в авиации в настоящее время просто не уместна. 
Реальной областью возможного применения БСМ в АОН является двигатель мощностью 40…80 л.с. Двигатель должен быть 2-х тактным, крестообразной схемы. Владимир Илларионович сделал такой двигатель. Есть смысл доработать его под непосредственный впрыск, по схеме ХПИ. 
  
