
 

Markings are placed on the outer edge of each rotor

Safe operating temperatures of brake fluid.

A Dry Boiling Point is the temperature at which a brake fluid will   
      boil in its virgin non-contaminated state.

B Wet Boiling Point is the temperature at which a brake fluid will  
      boil after it has been saturated with moisture.  
 Special Note : It is recommended that the brake fluid is changed every  
 two years / 50,000kms (31,000 miles), or as recommended by the    
       brake fluid manufacturer.

THERMOGRAPHIC TEMPERATURE MONITORING

Generally, experienced drivers will use their track rotors on the street with 
standard pads for a week or two before any track use. Driving in normal traffic 
conditions for 200 to 300 km (180 miles) is more effective and less likely to 
prematurely fatigue the disc rotor material. 

If you are unable to utilise this method or prefer the accelerate and brake 
repetition shortcut, please warm your brakes up first. Drive for at least 1-2 
kms (1 mile), with long easy braking. The thermal shock from braking at 
high speed on cold rotors WILL prematurely fatigue your brakes.

Standard street pads are NOT suitable for track day applications. Core 
Temperatures of rotors used on track days are generally in the 450ºC to 
600ºC (1110ºF) range and peak surface temperatures up to 800ºC (1470ºF) 
for 5 seconds or more. 

Street pads will generally start to break down at 300ºC to 350ºC (570ºF to 
660ºF), causing brake pad fade and glazing of the rotor surface. Also the 
pad structure is degraded resulting in poorer product performance.

Disc rotors must be preheated before track sprints to reduce the thermal 
shock from sudden high speed braking. The greater the difference in rotor 
temperature from when the pedal is applied to when the pedal is released, 
is directly proportional to metal fatigue. 

This is also applicable after the event, when you exit the track. A cool down 
lap is advisable at reduced speed with lighter braking to lower the core 
temperature slowly, or if this is not possible, go for a short drive off the 
track for a few minutes. 

Do not pull up immediately after exiting the track with hot brakes if you 
plan on using them again! 
NOTE : Applying the hand-brake on hot rotors after a track session will 
distort the rear discs as they cool down.

All disc rotors should be inspected after track day events. This involves 
removing the rotor from the vehicle and inspecting for heat checking 
(surface cracking) and severe cracks from fatigue on the pad surfaces. If a 
suspected crack is found, rub the area with a light grade emery paper, 240 
grit or higher, to confirm that it is a crack and not leaching or etching from 
the pad material. 

Pad etching looks similar to light cracking but will disappear with a light 
rub with emery paper. If the heat checking is advanced to the point where 
the surface cracks are clearly visible, discard the pair of rotors. One ideal 
method that should be adopted is to have two sets of rotors. 

One set for track use and one for street use. Changing to your street rotors 
after a track event encourages rotor inspection. Also, your street rotors 
can become your next track rotors with the advantage of being bedded in 
gradually. After the initial purchase of two sets of rotors you are still only 
replacing one set at a time.

Rotor temperature analysis is one method that can be used to enhance your 
driving technique. The use of thermo-graphic heat paint is the simplest 
method to record temperatures. To maintain optimal disc rotor life, the core 
temperatures should not exceed 630ºC (1160ºF). If you are exceeding this limit 
you should reconsider pad grades and driving technique. Take note of the time 
and distance the brakes are applied into a corner and compare them to other 
drivers. One or two seconds of additional braking can make a substantial 
difference in rotor temperature and product life.

There are many factors that directly affect the longevity 
of disc rotors and the safety of the driver when using a 
high performance street vehicle on a race track. 
 
The major considerations are listed below:

WARM UP & COOL DOWN

POST TRACK DAY ROTOR INSPECTION

ROTOR TEMPERATURES

PAD SELECTION

CORRECT BEDDING OF ROTORS

MOTORSPORT  IMPORTANT INFORMATION

Initial Colour When the rotor exceeds  
this core temperature:

The colour will 
change to:

GREEN 458ºC/856ºF WHITE

ORANGE 550ºC/1022ºF YELLOW

RED 630ºC/1166ºF WHITE

Brake Fluid Type Dry Boiling PointA Wet Boiling PointB

DOT 3 205ºC/401ºF 140ºC/284ºF

DOT 4 230ºC/466ºF 155ºC/331ºF

DOT 5.1 260ºC/500ºF 180ºC/356ºF

DOT 4/600 310ºC/590ºF 216ºC/420ºF

MOTORSPORT – WICHTIGE INFORMATIONEN
Es gibt viele Faktoren, die sich direkt auf die Lebensdauer der 
Bremsscheiben und die Sicherheit des Fahrers auswirken, wenn 
ein Hochleistungs-Straßenfahrzeug auf einer Rennstrecke 
eingesetzt wird.
Die wichtigsten Aspekte sind im Folgenden aufgeführt:

 KORREKTE LAGERUNG DER ROTOREN

 In der Regel nutzen erfahrene Fahrer ihre Rennbremsscheiben im 
Straßenverkehr mit Standardbremsbelägen ein bis zwei Wochen lang, bevor 
sie sie auf der Rennstrecke einsetzen. Das Fahren unter normalen 
Verkehrsbedingungen über 200 bis 300 km (180 Meilen) ist effektiver und 
führt seltener zu einer vorzeitigen Ermüdung des Bremsscheibenmaterials.
Wenn Sie diese Methode nicht anwenden können oder die Abkürzung durch 
wiederholtes Beschleunigen und Bremsen bevorzugen, wärmen Sie Ihre 
Bremsen bitte zuerst auf. Fahren Sie mindestens 1–2 km (1 Meile) und 
bremsen Sie dabei lange und sanft. Der Thermoschock durch das Bremsen bei 
hoher Geschwindigkeit auf kalten Bremsscheiben führt zwangsläufig zu einer 
vorzeitigen Ermüdung Ihrer Bremsen.

 AUSWAHL DER BELÄGE
Standard-Straßenbremsbeläge sind für den Einsatz bei Trackdays NICHT 
geeignet. Die Kerntemperaturen der bei Trackdays verwendeten Bremsscheiben 
liegen in der Regel im Bereich von 450 °C bis 600 °C (1110 °F), wobei die 
Oberflächentemperaturen für 5 Sekunden oder länger Spitzenwerte von bis zu 
800 °C (1470 °F) erreichen. 
Straßenbremsbeläge beginnen in der Regel bereits bei 300 °C bis 350 °C (570 °F 
bis 660 °F) zu zerfallen, was zu einem Nachlassen der Bremsleistung und einer 
Verglasung der Bremsscheibenoberfläche führt. Zudem wird die Belagstruktur 
beeinträchtigt, was zu einer schlechteren Produktleistung führt.

 AUFWÄRMEN & ABKÜHLEN
Bremsscheiben müssen vor Sprintrennen auf der Rennstrecke vorgewärmt 
werden, um den thermischen Schock durch plötzliches Bremsen bei hoher 
Geschwindigkeit zu verringern. Je größer der Temperaturunterschied der 
Bremsscheibe zwischen dem Betätigen und dem Loslassen des Pedals ist, 
desto stärker ist die Metallermüdung.
Dies gilt auch nach dem Rennen, wenn Sie die Rennstrecke verlassen. Eine 
Abkühlrunde bei reduzierter Geschwindigkeit und mit leichterem Bremsen 
ist ratsam, um die Kerntemperatur langsam zu senken; falls dies nicht 
möglich ist, fahren Sie für einige Minuten
kurz abseits der Rennstrecke. Bremsen Sie nicht sofort nach Verlassen der 
Rennstrecke mit heißen Bremsen, wenn Sie vorhaben, diese erneut zu 
benutzen! HINWEIS: Das Betätigen der Handbremse bei heißen 
Bremsscheiben nach einer Rennstreckensession führt zum Verziehen der 
hinteren Bremsscheiben beim Abkühlen.

ROTORPRÜFUNG NACH DEM TRACK DAY
Alle Bremsscheiben sollten nach Track-Day-Veranstaltungen überprüft 
werden. Dazu gehört, die Bremsscheibe aus dem Fahrzeug auszubauen und 
auf Hitzerisse (Oberflächenrisse) sowie starke Ermüdungsrisse an den 
Bremsbelag-Kontaktflächen zu untersuchen. Wird ein vermuteter Riss 
festgestellt, reiben Sie den Bereich mit feinem Schleifpapier der Körnung 
240 oder höher ab, um sicherzustellen, dass es sich tatsächlich um einen Riss 
handelt und nicht um Auswaschungen oder Verätzungen durch das 
Bremsbelagmaterial.
Verätzungen durch Bremsbeläge sehen ähnlich aus wie leichte Risse, 
verschwinden jedoch durch leichtes Abschleifen mit Schleifpapier. Wenn die 
Hitzerisse so weit fortgeschritten sind, dass die Oberflächenrisse deutlich 
sichtbar sind, entsorgen Sie das Bremsscheibenpaar. Eine ideale
Vorgehensweise ist es, zwei Sätze Bremsscheiben zu verwenden. Einen Satz 
für den Einsatz auf der Rennstrecke und einen für den Straßenverkehr. Der 
Wechsel zu Ihren Straßenbremsscheiben nach einem Rennstrecken-Event 
regt dazu an, die Bremsscheiben zu überprüfen. Außerdem können Ihre 
Straßenbremsscheiben zu Ihren nächsten Rennstrecken-Bremsscheiben 
werden, mit dem Vorteil, dass sie schrittweise eingefahren werden. Nach der 
anfänglichen Anschaffung von zwei Sätzen Bremsscheiben müssen Sie 
dennoch immer nur einen Satz auf einmal austauschen.

 Bremsrotor-Temperaturen
Die Analyse der Rotortemperatur ist eine Methode, mit der Sie Ihre Fahrtechnik 
verbessern können. Die Verwendung von thermografischer 
Hitzemarkierungsfarbe ist die einfachste Methode zur Erfassung der 
Temperaturen. Um eine optimale Lebensdauer der Bremsscheiben zu 
gewährleisten, sollten die Kerntemperaturen 630 °C (1160 °F) nicht 
überschreiten. Wenn Sie diesen Grenzwert überschreiten, sollten Sie die Wahl 
der Bremsbeläge und Ihre Fahrtechnik überdenken. Notieren Sie sich die Zeit 
und die Strecke, über die Sie vor einer Kurve bremsen, und vergleichen Sie 
diese mit denen anderer Fahrer. Ein oder zwei Sekunden zusätzliches Bremsen 
können einen erheblichen Unterschied bei der Rotortemperatur und der 
Lebensdauer der Bremsbeläge ausmachen.

 

THERMOGRAFISCHE TEMPERATURÜBERWACHUNG
Am äußeren Rand jedes Rotors befinden sich Markierungen

Ausgangsfarbe
Wenn der Rotor diese 
Kerntemperatur 
überschreitet:

Die Farbe ändert 
sich zu:

GRÜN

ORANGE

ROT

WEIß

WEIß

GELB

Sichere Betriebstemperaturen für Bremsflüssigkeit

Bremsflüssigkeitstyp Trockensiedepunktᴬ Nasssiedepunktᴮ

Der Trockensiedepunkt ist die Temperatur, bei der eine 
Bremsflüssigkeit in ihrem ursprünglichen, unverunreinigten Zustand 
zu sieden 
 
Der Nasssiedepunkt ist die Temperatur, bei der eine Bremsflüssigkeit
zu sieden beginnt, nachdem sie mit Feuchtigkeit gesättigt wurde.

Besonderer Hinweis: Es wird empfohlen, die Bremsflüssigkeit alle
zwei Jahre bzw. alle 50.000 km (31.000 Meilen) zu wechseln oder 
gemäß den Empfehlungen des
Bremsflüssigkeitsherstellers.
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Technical Bulletin 
  

Bedding in Brakes 
 
Both disc rotors and brake pads are manufactured to exacting tolerances so 
why bed them in? 
 
Regardless of the material chemistry, the two mating brake components made from Iron and friction 
compounds must engage at a molecular level to cause the resistance that we know as friction. 
 
This mechanical engagement may be generated by means of adhesion or abrasion depending on the 
brake pad material type. 
 
The adhesion method requires the brake pad to evenly deposit a transfer layer onto the disc rotor. 
 
This transfer layer bonds to the iron surface during the bed in process with heat and pressure. 
 
The brake pad then clings onto the transfer layer generating frictional resistance. 
 
The abrasion method requires the brake pad and disc rotor to engage at a molecular level to cause 
interference between the mating surfaces. 
 
This interference of the mating materials 
generates friction through a shearing or 
grinding effect. 

 
Most brake pads are post cured and  
sometimes scorched to minimise the onset 
of green fade that was frequently 
experienced in the past when fitting new 
pads. While it still may occur with some 
compounds it is recommended to road test 
the vehicle before handing over to the 
customer. The bedding in procedure 
therefore requires the installer to gradually 
increase the brake temperatures and allow 
them to cool to ensure the newly installed 
components are ready for use. 
 
 
The image to the right is a copy of the 
instruction leaflet explaining the 
recommended bed-in procedure for 
all DBA brake pads. 
 

 

Einfahren der Bremsen

Sowohl Bremsscheiben als auch Bremsbeläge werden nach strengen Toleranzen gefertigt – 
warum sollte man sie also einfahren?
Unabhängig von der Materialzusammensetzung müssen die beiden miteinander in Kontakt stehenden 
Bremskomponenten aus Eisen und Reibbelag auf molekularer Ebene miteinander in Eingriff treten, um den Widerstand 
zu erzeugen, den wir als Reibung bezeichnen.

Dieser mechanische Eingriff kann je nach Bremsbelagmaterial durch Adhäsion oder Abrieb zustande kommen.

Beim Adhäsionsprinzip muss der Bremsbelag gleichmäßig eine Übertragungsschicht auf den Bremsscheibenrotor 
auftragen.

Diese Übertragungsschicht verbindet sich während des Einlaufvorgangs unter Einwirkung von Wärme und Druck mit 
der Eisenoberfläche.

Der Bremsbelag haftet dann an der Übertragungsschicht und erzeugt so Reibungswiderstand.

Beim Abriebprinzip müssen der Bremsbelag und der Bremsscheibenrotor auf molekularer Ebene in Eingriff treten, um 
eine Interferenz zwischen den aneinanderstoßenden Oberflächen zu bewirken.

Diese Wechselwirkung der aneinanderstoßenden 
Materialienerzeugt Reibung durch einen Scher- 
oder Schleifeffekt.

Die meisten Bremsbeläge werden nachgehärtet 
und manchmal auch angebrannt, um das 
Auftreten des sogenannten „Green Fade“ zu 
minimieren, das in der Vergangenheit häufig 
beim Einbau neuer Bremsbeläge auftrat. Auch 
wenn dies bei einigen Mischungen weiterhin 
auftreten kann, wird empfohlen, das Fahrzeug 
einer Probefahrt zu unterziehen, bevor es an 
den Kunden übergeben wird. Das 
Einfahrverfahren erfordert daher, dass der 
Monteur die Bremsentemperaturen schrittweise 
erhöht und sie wieder abkühlen lässt, um 
sicherzustellen, dass die neu eingebauten 
Komponenten einsatzbereit sind.

Das Bild rechts ist eine Kopie der Gebrauchsanweisung, in 
der das empfohlene Einfahrverfahren für alle DBA-
Bremsbeläge erläutert wird.

Technisches Merkblatt

Technisches Merkblatt

EMPFOHLENE BREMSBELÄGE
EINFAHRVERFAHREN

• DBA empfiehlt, dass Bremsbeläge ausschließlich von einem 
qualifizierten Techniker montiert werden sollten

• DBA’s Performance Brake Pads are scorched to OE standards. This 
process reduces the complexity of the bed-in process, ensuring 
maximum brake pad and disc rotor performance

• DBA empfiehlt, alle Bremsanlagen einer Probefahrt zu unterziehen, um 
nach dem Austausch von Bremskomponenten die ordnungsgemäße 
Funktion sicherzustellen.

 
• Während der Einfahrphase sollte der Fahrer überprüfen, ob das 
Fahrzeug unter normalen Fahrbedingungen wie erwartet zum Stehen 
kommt.

• Da die Performance-Bremsbeläge von DBA bereits eingebrannt sind, 
erreichen sie bereits nach nur 5–10 Bremsvorgängen von 50 km/h (30 
mph) auf 10 km/h (5 mph) bei mäßigem Pedaldruck eine effektive 
Bremswirkung.

• Um eine optimale Leistung zu erzielen, wird empfohlen, das Fahrzeug 
nach Feststellung der Wirksamkeit zunächst normal zu fahren und – sofern 
möglich – in den ersten 200 Kilometern (100 Meilen) bewusst aggressives 
Bremsen zu vermeiden..

• Es wird außerdem empfohlen, während dieser Zeit ein zu langes 
Bremsen zu vermeiden, da dies zu einer übermäßigen Erwärmung und 
zum Verglasen der Bremsbeläge führen kann, was wiederum andere 
Geräusch- und Wirksamkeitsprobleme zur Folge haben kann.

S e i t e
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Technical Bulletin 
 
 

How to clean a Disc Rotor before fitting 
 
 

 
Cleaning a disc rotor correctly will often eliminate any issues with squeal, runout (DTV) and pad 
contamination. Most disc rotors have a protective coating applied post production to avoid any 
corrosion during storage. 
 
It’s a simple process that can be done in less than a minute. 
 
 

1. Use a suitable brake parts cleaner. 
. 

   
                   
 

2. Apply the brake part cleaner to a clean cloth or paper towel. 
  

 
 
 

3. Wipe in a circular motion around the friction ring surface. 
 

                     

Applying directly onto the disc rotor can 
damage any paint coating intended to 
protect the rotor from corrosion. 

Please Note: Carburettor cleaner and 
brake cleaner products are not the same. 
“Carby” cleaner is intended to leave a 
lubricating residue whereas brake clean 
will leave a dry surface 

Technisches Merkblatt

So reinigen Sie eine Scheibenbremse vor dem Einbau

Das ist ein einfacher Vorgang, der in weniger als einer Minute erledigt ist.

Durch die ordnungsgemäße Reinigung einer Bremsscheibe lassen sich häufig Probleme wie Quietschen, 
Rundlaufabweichungen (DTV) und Verschmutzungen der Bremsbeläge beseitigen. Die meisten Bremsscheiben werden 
nach der Fertigung mit einer Schutzbeschichtung versehen, um Korrosion während der Lagerung zu vermeiden.Durch die 
ordnungsgemäße Reinigung einer Bremsscheibe lassen sich häufig Probleme wie Quietschen, Rundlaufabweichungen 
(DTV) und Verschmutzungen der Bremsbeläge beseitigen. Die meisten Bremsscheiben werden nach der Fertigung mit 
einer Schutzbeschichtung versehen, um Korrosion während der Lagerung zu vermeiden.

1. Verwenden Sie einen geeigneten Bremsenreiniger.

Bitte beachten Sie: Vergaserreiniger und
Bremsenreiniger sind nicht dasselbe.
„Carby“-Reiniger hinterlässt einen
schmierenden Rückstand, während 
Bremsenreiniger
eine trockene Oberfläche hinterlässt.

2. Tragen Sie den Bremsenreiniger auf ein sauberes Tuch oder Papiertuch auf.

Das direkte Auftragen auf den 
Scheibenrotor kann die Lackschicht 
beschädigen, die dazu dient, den Rotor 
vor Korrosion zu schützen.

3. Wischen Sie mit kreisenden Bewegungen über die Oberfläche des Reibungsrings.

S e i t e
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Technical Bulletin 
 
 
 

4. Re-apply and clean until little or no dirt transfers onto the cloth. 
 

                 
           Before                     After 

 
 

5. Flip the rotor over and clean the inner face. 
 

                    
 
 
6. Clean the mounting face. 
 

              
 
 

7. Check the hub/axle for any burrs or damage before mounting the rotor. 

Technisches Merkblatt

4. Wiederholen Sie den Vorgang und reinigen Sie so lange, bis nur noch wenig oder gar kein Schmutz 
auf das Tuch übergeht.

Davor Danach

5. Drehen Sie den Rotor um und reinigen Sie die Innenseite.

6. Reinigen Sie die Montagefläche.6. Reinigen Sie die Montagefläche.

7. Überprüfen Sie die Nabe/Achse vor dem Einbau der Bremsscheibe auf Grate oder Beschädigungen.

S e i t e
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