Недостатки двигателей с Бесшатунными Силовыми Механизмами               (БСМ).
1). Уменьшение габаритов ДВС за счет переноса пары трения с «горячей» гильзы цилиндров – тронка поршня, в центр двигателя – в крейцкопфную пару, сопровождается уменьшением длины шатуна до размеров 1/4 эксцентриситета шатунной шейки коленчатого вала (и замены термина шатун на термин - планетарно вращающийся коленчатый вал), и во столько же раз увеличением боковой силы крейцкопфа на зеркало цилиндра (см. рис.1). Снижение потерь на трение от такого действа понятно не наблюдается, наоборот, боковая сила от реакции поршня на действие газовых сил при этом возрастает в десятки раз, положение спасает только масляная подушка, но и здесь не все так просто.  
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Рис.1

... В первых ДВС, когда на габариты двигателя мало обращали внимания, шатуны делали очень длинные, поэтому нормальная составляющая шатуна ( сила N) от бокового давления на зеркало цилиндров составляла в среднем 5%. С ростом оборотов и сокращения длины шатуна (в целях экономии пространства), давление от прижима поршня на зеркало всё более увеличивалось, и на сегодня оно достигает 25%. В БСМ длина шатуна уменьшилась до уровня  радиуса  шейки коленвала (точнее ее половине), поэтому давление ползуна на зеркало в некоторых узловых точках силового механизма формально равно бесконечности, что в основном определяется избыточностью его некоторых кинематических связей. Но даже если не обращать внимание на ущербность такой геометрии, силы, участвующие в прижиме крейцкопфа к своей направляющей достаточно велики. Для ликвидации последствий от сильного износа подобных пар трения, смазка крейцкопфов должна осуществляться маслом под высоким давлением, как и смазка для гидростатической опоры, по причине того, что скользящий крейцкопф сам по себе не может создать под собой масляную подушку. Поэтому в таких парах трения, вводят смазку   от лубрикатора - поршневого масляного насоса, который призван помочь вывешивать крейцкопфные опоры над поверхностью трения при любой действующей нагрузке. Соответственно, в приложении к крейцкопфному ДВС мы вынуждены иметь два независимых контура смазки пар трения: от шестеренчатого насоса – для смазки гидродинамических пар трения (подшипников скольжения), и гидростатических опор со своими независимыми масляными магистралями.... т.е. приходится  значительно усложнять систему смазки... . При этом, отказ или заминка лубрикаторного масляного насоса в кратчайшие сроки приведет к заклиниванию крейцкопфного механизма. Использование штатной системы смазки крейцкопфных опор непродуктивно, так как импульсное нагружение крейцкопфных пар трения требует соответственно и  определенной импульсной подачи масла к подшипникам, что требует синхронизации с ВМТ (момента выдавливание порций масла в пары трения).
2).  Не смотря на сокращение габаритов двигателя от более компактного расположения деталей силового механизма другие элементы двигателя, такие, как головка (и) блока наоборот, существенно увеличивают габариты БСМ. Дело в том, что в схемах с БСМ,  почти все они имеют такую компоновку, при которой цилиндры двигателя смотрят в разные стороны, что заставляет при конструировании закладывать и индивидуальные головки блоков, и индивидуальные приводы к каждому распредвалу, равными по числу цилиндров. Сказанное сводит на нет миф о простоте БСМ и его малых габаритах. При этом некоторые цилиндры смотрят вниз, а это в свою очередь заставляет дополнительно усложнять двигатель с введением в конструкцию «сухого картера».
3). Главный «козырь» по будущности строительства БСМ (от лица разработчиков) и « перспективности» данной схемы, озвучивается всегда напоминанием,  что пара трения поршень цилиндр «ликвидируется» в горячей зоне, и с поршня исчезает тронк или юбка поршня, а его функция   переносится в «холодную» и более благоприятную для смазки зону - в центр двигателя,  при этом полусухое трение поршня заменяется на «гарантированное», жидкостное трение крейцкопфа, хотя мы только что выяснили, что такой перенос пары трения, связан как минимум, с пяти-семикратным увеличением удельного давления крейцкопфа на боковую стенку цилиндра. Но и это еще не всё, в обычном двигателе потери на трение в тронке составляют от 7 до 15%, учитывая, что в современных ДВС механический КПД уже поднялся до 88-92%, то в общей доле потерь, потери от прижима поршня или крейцкопфа на зеркало цилиндра составят, от 0.36 до 0.41% от всех потерь на трение. Предположим невозможное, крейцкопф полностью убрал этот вид потерь трения, и что, ради 0.4% повышения механического КПД  (снижения расхода топлива на в 1.5 грамма на киловатт !!!) надо заменить все без-крейцкопфные ДВС на БСМ. Тогда как  промышленность готова рассматривать вопрос о серии... начиная с 25% превосходства характеристик нового мотора над старым, а здесь мы видим «экономию» всего в 0.5%. Причем основной вид потерь на трение – трение поршневых колец о зеркало цилиндра, данная схема не устраняет, и не участвует в ее уменьшении. Налицо типичная ситуация: «изобретение ради изобретения». 
4). Кинематика бесшатунного двигателя такова, что все, или почти все бесшатунные схемы (особенно Баландинского поколения) имеют врожденный недостаток, разрезной коленчатый вал, набираемый из элементов, части которого передают моменты, на некий «синхронизирующий вал», с которого и производится отбор мощности от двигателя и синхронизация отдельных шеек коленвала. Все моменты от разрезанных на части  коленчатых валов передаются через шестеренчатые передачи, являющиеся непременным атрибутом в силовой цепи отбора мощности БСМ, в зоне, где еще нет демпфирующих устройств (точнее гасителей крутильных колебаний), что должно  приводить к выкрашиванию зубьев подобных передач. Неравномерное нагружение шестерен связи связано с импульсным характером нагружения самого коленчатого вала, от кратковременного действия газовых сил, в результате чего коленчатый вал(ы) вращается то с ускорением, то с замедлением. В любом двигателе возникающее неравномерное вращение коленвала сглаживает маховик в паре с гасителем крутильных колебаний. Синхронизирующие же шестерни, установленные внутри силовой цепи БСМ, испытывают ничем не скомпенсированные перегрузки от импульсного характера передаваемой через них мощности.
5). Уменьшение размеров двигателя при использовании БСМ было актуально только в 30 годы 20 века, так как в то время еще не был налажен серийный выпуск турбокомпрессоров, позволивший в наше время тронковым ДВС в несколько раз увеличить свою агрегатную мощность, соответственно сравняться, и даже превзойти двигатели с БСМ по литровой мощности, по  габаритам и по экономичности. Современный двигатель, под капотом микролитражки развивает мощность порядка сотни киловатт, а если надо, то можно и больше. И все благодаря турбонаддуву.     

  В индустриально развитых странах, типа Германии, США, и прочее, неоднократно появлялись сообщения о построенных двигателях с БСМ, но все они со временем были преданы забвению, ввиду большого количества недостатков от применения подобных схем, а главное невозможности достижения заявленного механического КПД в 96%. Эта цифра, некогда озвученная конструктором авиадвигателей Баландиным, так и осталась только на бумаге, ни одного подтверждения данного факта путем эксперимента так и не было получено. Единственная работоспособная конструкция двухтактного  ДВС с БСМ г.Якущенко из Украины, функционирует только потому, что в ней нет синхронизирующего вала, элемента, на который делали и делают ставку конструкторы всех времен, включая самого Баландина.  Однако этот отросток от БСМ также малопригоден для энергетики, его «ахиллесова» пята, короткоходность, и ее никак не увеличить. А бесшатунные двигатели, с разного рода «серьгами» (Автор Ворогушин), это как замена одной большой лошки на несколько чайных, главное чтобы хоть в чем-то было отличие, пользы же от такой замены НОЛЬ.
Многие строители ДВС в приложении к БСМ предлагают использование двухтактных циклов, создавая  иллюзию дешевизны и компактности, заявляемых ими моторов, но это тупиковый путь в эволюции, так как двухтактный двигатель имеет экологически «грязный» рабочий процесс, крайне низкую топливную экономичность цикла, где даже впрыск топлива в камеру сгорания после закрытия выпускного окна не устраняет проблему низкого термического КПД  силовой установки. Для справки, эффективный  КПД бензинового двухтактного мотора – 12-15%; КПД бензинового четырехтактного мотора – 30-35%; КПД дизеля -  42-46%. В итоге, в большинстве стран мира двухтактные моторы законодательно запрещены к применению. 
