1. Я, честно говоря, удивлен сравнением обычного вертолета с вертолетами по концепции ABC фирмы «Сикорский».
Объяснять сейчас сущность этой концепции не считаю возможным – пусть читают соответствующую литературу, об этом много написано. Одно могу сказать, что жесткость втулки и лопасти такова, что, если бы в полете остановились винты, то они бы несли нагрузку как обыкновенные крылья и не ломались. Это, конечно, преувеличение, но сравнение недалеко от истины. 
2. Теперь по сути по обыкновенному вертолету. Сначала насчет жесткого винта на одновинтовом вертолете. Махового движения лопастей на таком вертолете практически нет, потому что для управления и балансировки в силу большого разноса ГШ(горизонтальных шарниров) достаточно небольших отклонений лопастей, все внешние причины махового движения нивелируются отклонением ручки управления пилотом 
( иначе вертолет будет просто переворачиваться). Поэтому, несмотря на большую жесткость втулки, напряжения в рукаве и лопасти будут небольшие. Относительно небольшие. Потому что сравнивать с шарнирной втулкой нельзя – там нагрузки на порядок меньше (не зря же 3-х шарнирную втулку придумали в процессе эволюции вертолетов). Жесткие втулки на одновинтовых вертолетах пытались делать давно - еще в 50-х годах. Но все оканчивалось неудачами в связи с прочностью втулки и лопасти. Серийных вертолетов с жесткими втулками так и не было. Ситуация изменилась в 60-х годах, когда стали внедрять титан и стеклопластик. Дело в том, что для ресурса необходимы материалы с наименьшими отношениями Е/σ (модуля упругости к прочности ). Таковы титан и стеклопластик. Но даже серийные втулки и лопасти на таких вертолетов – достаточно тяжелые, пусть и с нормальными ресурсами. За все надо платить. Но на даже успешных вертолетах стоят тензодатчики на валу винта с тем , чтобы контролировать нагрузки в полете. Говорят, на Во-105 после проведения крутого пилотажа на соревнованиях меняют полностью несущую систему. На шарнирных винтах этого не делают, только ограничивают ресурс.
3. Теперь о соосных вертолетах. Дело в том, что при стандартной системе управления с 4-мя каналами управления, винты управляются только наполовину. При завале конусов винтов , например, вперед, боковые завалы получаются какие есть, определяются аэродинамикой. Вот этот неуправляемый завал в плоскости, перпендикулярной управляемому завалу, и не дает возможность делать жесткие винты на соосных вертолетах. Этот неуправляемый завал в горизонтальном полете – 1…2° . Но этого достаточно, чтобы сломать жесткую втулку. Скомпенсировать эти углы не представляется возможным. Вся несущая система в целом сбалансирована, потому что, если на верхнем винте завал винта в одну сторону, то на нижнем винте – в противоположную сторону. Решением проблемы может стать 6-канальное управление, но здесь тоже есть большие трудности: когда и на какую величину ( в режиме on-line) необходимо сделать нужную поправку. Это сложная инженерная задача. В принципе, если бы нашей фирмой руководили инженеры, то нам давно пора такую систему сделать – это будущее сосной схемы ( кстати, эта система также решает проблему схлестывания лопастей). Но  вам эту систему - я думаю, что ты понимаешь – никак не осилить. Кроме этого завала на 3-х лопастном винте по сравнению с 2-лопастным на кардане добавляется большая 1-ая гармоника кориолисова момента, которая будет дополнительно ломать лопасть и втулку ( на 2-лопастном винте при правильном выборе превышения ГШ эта гармоника уничтожается или , по крайней мере, значительно уменьшается). Вот из всего этого исходя, я и говорю – без испытаний на таком вертолете летать никак нельзя.

