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Impaired	Driving	Study	2008‐2012	
The Who, What, When, Where and Why of Impaired Driving Crashes 

 

This report presents the results of a comparison of Impaired Driving (ID) crashes compared to non‐ID 

crashes over the most recently five year period (CY2008‐20120).  ID includes all DUI regardless of the 

impairment source, e.g., alcohol or drugs (prescription or illegal).  An over‐represented value of an 

attribute is a situation found where that attribute has a greater share of ID crashes than would be 

expected if it were the same as non‐ID crashes.  That is, the non‐ID crashes are serving as a control to 

which the ID crashes are being compared.  In this way anything different about ID crashes surfaces and 

can be subjected to further analyses. 

 

The analytical technique employed on most of the displays below are called Information Mining 

Performance Analysis  Control Technique (IMPACT) outputs.   For a detailed description of the meaning 

of each element of the outputs, see:  

http://www.safehomealabama.gov/DataAnalysis/CAREeCrash.aspx 
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 Sunday – this is the last day of a holiday sequence or as given above, the weekend.  It’s over‐

representation come strictly from those who start on Saturday night and do not complete their 

use of alcohol/drugs until after midnight. 

 

A holiday “weekend,” such as Thanksgiving, can be viewed as a sequence of a Friday‐, Saturdays‐ and 

Sunday‐pattern sequence.  The Wednesday before Thanksgiving would follow the Friday pattern 

assuming that most are at work on Wednesday.  The Thursday, Friday and Saturday would follow the 

Saturday pattern, and the Sunday would follow the Sunday pattern.  Holidays that fall mid week could 

also be so mapped.   This is the reason that long holiday events (i.e., several days off) can be much more 

prone to ID crashes than the normal weekend. 
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